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Rechercheantrag gem. § 43 Abs. 1 Satz 1 PatG ist gestellt 

@ Split - Motor fur Kraftfahrzeuge mit geteilter Kurbelwelle und Motor - Querwelle fur Hilfsgerate - Antriebe 

Eine zusatzliche Reduzierung der schadlichen Emissionen 
wird bei Kraftfahrzeugen aller Art erreicht, wenn man die 
antreibende Otto- oder Diesel-Brennkraftmaschine in eine 
Primar-Brennkraftmaschine und eine Sekundar-Brenn- 
kraftmaschine unterteilt, die eigeneTeil-Kurbelwellen erhal- 
ten. 

Die Primar-Brennkraftmaschine wird wie herkdmmlich fur 
den Antrieb genutzt, und sie treibt auch uber eine neuartige 
Motor-Querwelle die Fahrzeug-Hilfsgerate an, wahrend die 
Sekundar-Brennkraftmaschine nur fur die Leistungsfahrt 
automatisch g e start et und hinzugeschaltet, dagegen bei 
Schubfahrt wieder automatisch abgetrennt und gestoppt 
wird. 

Die Zu- und Abschattung der Sekundar-Brennkraftmaschine 
^ verrichtet eine neuartige Kuppiung zwischen den Teil-Kur- 

<belweflen, die durch das Fahrpedal ohne Zutun des Fahrers 
gesteuert wird, und die auBerdem eine automatische Syn- 
00 chronisierung der Kurbelstellungen der beiden Teil-Kurbel- 
00 wellen bewirkt. 

0> Ein zusatzlicher Schalter am Armaturenbrett gestattet das 
^1 Hinzuschalten der Sekundar-Brennkraftmaschine, z. B. fur 
CM Autobahn-Schtangenfahrten, auszuschlie&en. 
W Der Split-Motor ergibt eine multiptikative Verminderung der 
CO schadlichen Emissionen, spart zusatzlich Kraftstoff und 
m ermoglicht preisgunstige Motoren-Sonderkonstruktionen. 

O 
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1)y Split-Motor fur Kraftfahrzeuge, bestehend aus zwei Teil-Brenn- 
Kraf tmaschinen , die jeweils komplette Brennkraftmaschinen sind und 
die die Fahigkeit haben, selbstandig zu funktionieren und Leistung ab- 
zugeben, von denen eine Teil-Brennkraftmaschine nur bei hoherer Lei- 
5 stungsanforderung fur den Antrieb des Kraftfahrzeuges mitgenutzt wird, 
dadurch gekennzeichnet , 

dap eine Teil-Brennkraftmaschine, als Primar-Brennkraftmaschine (1) 
bezeichnet, durch Ihre Abtriebswelle (79) mit dem Getriebe des Fahr- 
zeuges verbunden ist, und die zweite Teil-Brennkraftmaschine, als 

10 Sekundar-Brennkraftmaschine (2) bezeichnet, gemafc den veranderli- 
chen Leistungsanforderungen, die durch die Fahrsituationen des Kraft- 
fahrzeuges bestimmt werden, periodisch hinzugeschaltet und dabei 
automatisch gestartet und automatisch an die Primar-Brennkraftmaschi- 
ne angekuppelt wird; - und auch wieder automatisch abgekuppelt und 

15 gestoppt wird; wodurch Kraftstoff gespart wird, und wodurch die Menge 
der ausgestoftenen Abgase und damit die Menge der schon umweltbe- 
dingt reduzierteh schadlichen Abgas-Emissionen auf Stra(3enkreuzungen 
in der Stadt und bei Auto-Schlangenfahrten noch einmal auf etwa die 
Halfte heruntergesetzt und multiplikativ reduziert wird; und 

20 daft hierfur Motoren-Baugruppen bereitgestellt und miteinander kombi- 
niert werden, die die nachfolgenden Konstruktions-und Steuerungs- 
Merkmale aufweisen : 

(a) die Gesamt-Kurbelwelle, bestehend aus den zwei Teil-Kurbel- 
wellen der Teil-Brennkraftmaschinen, ist mit ihren Kurbel-Stel lungen 

25 und mehrartigen Gegenmassen (91; 92; 104; 110; 112; 114 und 116) so ge- 
staltet, da3 sie die frei en Krafte und die freien Kippmomente erster 
und zweiter Ordnung aus hin und her gehenden und aus umlaufenden 
Triebwerks-Massen des Gesamt-Sp! it-Motors ausgleicht, und ist fur die 
Teil-Brennkraftmaschinen so unterteilt und gestaltet, daft auch die Tell- 

30 Kurbelwellen und insbesondere die Teii-Kurbelwelle (3) der Primar- 
Brennkraftmaschine (1) die freien Krafte erster und zweiter Ordnung 
und die freien Kippmomente erster Ordnung aus hin und her gehenden 
Triebwerks-Massen und .die frei n Krafte und Kippmomente aus umlau- 
fenden Triebwerks-Massen der Primar-Brennkraftmaschine ausgleicht; 

35 wobei zum angefuhrten Ausgleich der frei n Krafte und der freien 
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(Fortsetzung, Anspruch 1) 

Kippmomente aufJer den Kurbelwellen auch untertellte Split-Ausgleichs- 
wellen erster Ordnung (93; 94) mit mehrartigen Gegenmassen (101- 
102; 105; 111; n 3 . 115 und 1 17) beitragen ; 

(b) zwischen der Primar-und der Sekundar-Brennkraftmaschine (1 und 2) 
und Insbesondere zwischen der Teil-Kurbelwel.e (3) der Primar-Brenn- 
kraftmaschine und der Tell-Kurbelwelle (4) der Sekundeir-Brennkraftma- 
sch.ne fst eine halbautomatische Kupplung (50) mlt Drehscbwingungs- 
Dampfer (71) angeordnet, die belde Tel l-Kurbel wellen periodisch ver- 
bmdet, die zum Starten der Sekundar-Brennkraftmaschine durch die 
10 arbeitende Primar-Brennkraftmaschine dient, und die Bauteile umfasst 
d.e beim Hinzuschalten der Sekundar-Brennkraftmaschine eine automa- 
t.sche Synchronisierung der Kurbelstellungen der beiden Teil-Kurbel- 
wel.en (3 und 4) herbeifuhrt, wodurch der unter (a) angefuhrte Ausg.eich 
der freien Krafte und der freien Kippmomente durch die Gesamt-Kur- 
15 belwelle und die Split-Ausgleichswelle vervollstandigt wird; 

(O die halbautomatische Kupplung (50) wird durch Druckol aktiviert 
das dem Scbmierol-System der (arbeitenden) Primar-Brennkraftmaschine 
entnommen, und dessen 2u-und AbfluR durch einen elektromagnetisch 
betatigten Druckol-Schalter (25) gesteuert wird, wobei der Druckol- 
Schalter mit einem elektrischen Schleppkontakt-Geber (34), mit Ein- 
und Aus-Schaltfunktion, am Fahrpeda. (28) verbunden ist, der Geber 
aufterdem noch die Zundung der Sekundar-Brennkraftmaschine ein-und 
ausschaltet, und das gleichsinnig mit dem Druckol-Schalter (25); und 
wobe, das Hinzuschalten und Abschalten der Sekundar-Brennkraftma- 
sch.ne kein weiteres Zutun des Fahrers erfordert; 

(d) die Hinzuschaltung der Sekundar-Brennkraftmaschine (2) erfolgt 
msbesondere fur die Beschleunigungsfahrt, fur die Schnel.fahrt, fur die 
Steigungsfahrt und fur Anhanger.asten ; - und die Abscha.tung und 
Stoppung der Sekundar-Brennkraftmaschine erfo.gt Insbesondere fur die 
Langsamfahrt, wie z.B. Auto-Schlangenfahrten, und fur kurze Aufent- 
nalte, z.B. vor Verkehrsampein; 

(e) am Armaturenbrett des K raf tfahrzeuges ist ein besonderer Schal- 
ter (36) angebracht, mit dem der Fahrer das Hinzuschalten der Sekun- 
der-Brennkraftmaschine (2) fur z.B. Autobahn-Schlangenfahrten aus- 
schliefien kann, so da* nur die Primar-Brennkraftmaschine (1) allein 
den gesamten Antrieb des K raf tfahrzeuges ubernimmt ; 
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(f) die Teil-Brennkraftmaschinen(1; 2) haben au|3er den Teil- 
Kurbelwellen (3; 4) eigene Schwungrader (5; 6), eigene Teil- 
Nockenwellen (9; 10), eigene Rollenketten-Triebe (11; 12) zum je- 
weils eigenen Ventiltrieb und zur jeweils eigenen Olpumpe, eigene 

5 Schmierol-Ssteme mit Olpumpen (13; 14), Olfiltern (15; 16) und 

Versorgungsleitungen (17; 18), eigene Zund-Systeme (19; 20), eigene 
Kuhlwasser-Mantel (89; 90) fur die Motorenzylinder, eigene Wasser- 
Pumpen (21; 22), eigene Thermostat-VentMe (80; 83), eigene Motor- 
Blocke, mit einer zur Kurbelwellenachse senkrechter Trennflansch- 

10 Ebene (78), wobei der Motorblock auch einteilig sein kann, u.s.w.; 
^ <a) " m Motorblock sind die Primar-und die Sekundar-Brennkraft- 

maschine huntereinander angeordnet, die Primar-Brennkraftmaschine (1), 
beim Langseinbau der Antriebseinheit im Fahrzeug, hinten liegend, 
mit direktem Abtrieb (79) zum Getriebe des Fahrzeuges, und die 

15 Sekundar-Brennkraftmaschine (2) vorn liegend und am abtriebsfreien 
Ende des Biockes ; 

(h) die meisten Hilfsgerate (46) des Kraftfahrzeuges, wie Licht- 
maschine, Lenkhilfepumpe, Klimakompressor u.s.w. werden durch die 
Primar-Brennkraftmaschine (1) mit Hilfe einer besonderen Motor- 
20 Querwelle (23) angetrieben (FIG. 1; FIG. 2; FIG. 15 und FIG. 16), 
die durch ein Schraubenrader-Paar (24) mit der Teil-Kurbelwelle (3) 
verbunden ist; die Motor-Querwelle tritt aus den Seitenwanden des 
K > Motor-Blockes beiderseitig aus, ist in den Block-Seitenwanden ge- 

lagert, steht aus den Lagerstellen nur kurz heraus und tragt au|3en 
25 Treibriemenscheiben (21; 43), entweder direkt an der Motor-Querwelle 
Oder an Verlangerungs-WellenstCicken (42); und die Hilfsgerate (46) 
des Kraftfahrzeuges sind karosseriefest montiert (FIG. 15 und 
FIG. 16); 

(j) das Kuhl-System (FIG. 27) des Split-Motors ist so geschaltet, 
30 daft sich zuerst die gestartete Primar-Brennkraftmaschine (1) schnell 
anwarmt, danach erwarmt der Warmwasser-Strom, von der Primar- 
Brennkraftmaschine kommend, vorrangig die Sekundar-Brennkraft- 
maschine (2) und halt sie betriebswarm, auch wenn die Sekundar- 
Brennkraftmaschine nicht arbeitet, und erst danach wird der Warm- 
35 wasser-Strom in den Fahrzeug-Kuhler (85) geleitet ; 

Blatt 5 
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(k) der Split-Motor bezieht slch auf Brennkraftmaschinen, die 
nach dem Otto-Verfahren und nach dem Diesel-Verfahren arbeiten, 
und ist fur Hubkolben-Maschinen und fur Kreiskolben-Maschinen vor- 
gesehen; bei Kreiskolben-Maschinen bestehen die Primar-Brenn- 

5 kraftmaschine und die Sekundar-Brennkraftmaschine mindestens aus 
je einem Kreiskolben und der dazugehorigen Gehause-Einheit; 
der Split-Motor kann auch in Mix-Bauweise hergestellt werden, 
d.h. aus einer Otto-Teil-Brennkraftmaschine und einer Diesel- 
Tel l-Brennkraftmaschine, oder aus einer Hubkolben-Teil-Brenn- 

10 kraftmaschine und einer Kreiskolben-Teil-Brennkraftmaschine bestehen; 
auflerdem wird der Split-Motor fur alle Arten von Kraftfahrzeugen 
bereitgestellt, und das insbesondere fur: 

Landfahrzeuge, wie Strap enfahrzeuge, Schienenfahrzeuge u.s.w., 
Wasserfahrzeuge und Luftfahrzeuge. 



20 



15 2). Split-Motor fUr Kraftfahrzeuge nach Anspruch 1 , 

dadurch gekennzeichnet , da(3 das Fahrpedal (28) die Ver- 
gaser-Drosselklappen oder die Benzin-oder Dieselol-Einspritzanla- 
gen nach den Kurven der (FIG. 3) betatigt, das ist: die Primar- 
Brennkraftmaschine erst vorrangig ansteigend, dann im Anstieg 
nachlassend und schlieftlich in die progressiv ansteigende Kurve 
der Sekundar-Brennkraftmaschine allmahlich einmundend; 
da3 der Hinzuschaltungs-Punkt der Sekundar-Brennkraftmaschine 
fur die Schnellfahrt und der Abschaltungs-Punkt fur die Langsam- 
fahrt einstellbar sind, und der fur den Hinzuschaltungs-Punkt maG- 
25 gebende Abstand (29) zwischen Fahrpedal (28) und Schleppkontakt- 
Geber (34) durch eine Einstellschraube (30) veranderbar ist; 
da|3 die Abschaltung der Sekundar-Brennkraftmaschine durch ein 
Verzogerungs-Ventil (35) am Druckol-Schalter (25) und durch ein 
Verzogerungs-Schalter (77) im Ziindsystem der Sekundar-Brenn- 
kraftmaschine trotz Zurucknahme des Fahrpedals kurzzeitig ver- 
zogert wird, urn beim Gangwechsel von Handschalt-Getrieben ein 
Zwischenstopp der SekundMr-Br nnkraftmaschine zu vermeiden ; 

Blatt 6 
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daft der Druckol-Schalter (25) und insbesondere sein hydraulischer 
Teil im Motor-Block, z.B. In der Block-Querwand des hinteren 
Kurbelwel I en-Haupt lagers (103) der Sekundar-Brennkraftmaschine (2), 
untergebracht ist (FIG. 6 und FIG. 14), wahrend der elektromagne- 

5 tische Teil des Druckol -Schalters aufterhalb des Motor-Blocks llegt; 
daft der DruckSI-Strom vom Druckol-Schalter Liber eine Leitung (76) 
zum hinteren Kurbelwel len-Hauptlager (103) der Sekundar-Brennkraft- 
maschine, und welter durch Bohrungen (58) in der Tei.l-Kurbel- 
welle (4) in die halbautomatische Kupplung (50) gelangt ; und 

10 daft das vom Druckol-Schalter zustromende Druckol auch fur die 
Schmierung des hinteren Kurbelwel len-Hauptlagers (103) dient, das 
an die Schmierol-Versorgung (18) der Sekundar-Brennkraftmaschine 
(2) nicht angeschlossen ist. 

3). Split-Motor fur Kraftfahrzeuge nach Anspruch 1 und 2, 
15 dadurch gekennzeichnet , daft die halbautomatische Kupp- 
lung (50) aus: 

* einer Reibkupplung mit Zweirichtungs-Funktion (FIG, 6 und 

FIG. 14), bei der beide relativen Gleit-Richtungen, nach 
vorwarts und nach ruckwarts, genutzt werden; 

20 ** einer Sperrklinken^Kupplung (FIG. 6 bis FIG. 13) mit nur 
einer Einrast-Position der Sperrkllnken je voile Relativ- 
Umdrehung der beiden Teil-Kurbelwellen (3 und 4) 
und alternativ zu ** 
*** einer Sperrklinken-Kupplung mit zusatzlichem Planeten- 

25 Getriebe (73; 74; 75) (FIG. 7 bis FIG. 14) und mit nur einer 

Einrast-Position der Sperrklinken je zwe? voile Relativ- 
Umdrehungen der beiden Teil-Kurbelwellen (3 und 4) 
besteht ; 

daft beim Startvorgang der Sekundar-Brennkraftmaschine (2) durch 
30 die als Startermotor dienende Primar-Brennkraftmaschine (1)(FIG. 10), 
die Reibkupplung durch Reibschluft und mit anfanglichem Schlupf die 
Sekundar-Brennkraftmaschine in Umdrehungen versetzt, wofur die Reib- 
kupplung eine olbenetzte Scheibenkupplung mit einer mittig liegenden 
geharteten Reibscheibe (51/52) und zwei auften liegenden Reibringen, 
35 einem groften Reibring (53) und einem kleinen Reibring (54), z.B. 
aus einer Kupfer-Legierung, mit dicht liegenden konzentrischen 
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Riilen und mit in Abstanden liegenden radialen Rillen an den Reib- 
flachen, ist, der grof3e Reibring axial an die Reibscheibe angepresst 
wird und die Reibscheibe in der Zylinderrollen-Walzlagerung (48) axial 
verschiebt, so dafi sie auch mit dem nicht verschiebbaren klelnen 

5 Reibring in Kontakt kommt, der grofie Reibring auf seiner Peripherie 
und auf der zur Reibflache entgegengesetzter Seite einen Ringvorsatz 
mit innerer Hohl-Kegelf lache hat, der in entsprechende keilformige 
Ausschnitte in mehreren radial in einem scheibenformigen Zyiinder- 
korper (55) und in Zyiindern (72) angeordneten Betatigungs-Kolben (56) 

10 eingreift, so dafJ bei Beaufschlagung der Kolben mit Druckol aus dem 
Druckol-Schalter (25), die Kolben sich radial nach auften bewegen und 
durch die Keilwirkung zwischen den Ausschnitten und der Hohl-Kegel- 
f lache des Ringvorsatzes den groften Reibring axial verschieben, und 
die Reibkupplung zum Reibschluft kommt; wobei der Zylinderkorper (55) 

15 und die Reibringe mit der Teil-Kurbelwelle (4) der Sekundar-Brenn- 
kraftmaschine (2) verbunden sind, und die Reibscheibe (51/52) von der 
Teil-Kurbelwelle (3) der Primar-Brennkraftmaschine (1) mittels des 
Drehschwingungs-Dampfers (71) angetrieben wird; 

da3 fur die automatische Synchronisierung der Kurbelstel lungen der 
20 beiden Teil-Kurbelwel len (3 und 4) (FIG. 11 und FIG. 12) die Reib- 
kupplung mit Zweirichtungs-Funktion so bemessen ist, daft sie fur 
die Ubertragung des Anwurf-Drehmomentes der Sekundar-Brennkraft- 
maschine (2) ausreicht, - jedoch fur die Ubertragung des Leistungs- 
Drehmomentes der arbeitenden Sekundar-Brennkraftmaschine unterdimen- 
25 sioniert ist und im geschlossenen Zustand nach dem Anspringen der 
Sekundar-Brennkraftmaschine (langsam) durchrutscht, - jetzt aber mit 
umgekehrter relativer Gleit-Richtung als beim Start-Vorgang (!) 
was so lange andauert, bis die Sperrklinken (60) der Sperrklinken- 
Kupplung in ihre Zahnluckeh in der Reibscheibe (51/52) einrasten und 
30 die Ubertragung des Drehmomentes der arbeitenden Sekundar-Brenn- 
kraftmaschine ubernehmen ; 

daft die Sperrklinken-Kupplung insbesondere zwei diametral gegenuber- 
liegende und federbelastete (63) Sperrklinken (60) mit Gegengewichten 
(61) hat, die in die Reibscheibe (51/52), die mit zwei diametral 
35 gegenuber liegenden Zahnlucken zuglelch Sperrad ist, einrasten, 
wahrend die 

Blatt 8 
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Drehzapfen (62) der Sperrklinken am Zylinderkorper (55) befestigt 
sind; die Sperrklinken auf zwei zueinander axial versetzten Spuren (70) 
(FIG. 8) laufen, und die Zahnlucken in der Relbscheibe wechselseitig 
und jeweils auflenseitig einen Vollsteg (68; 69) aufweisen, so daft 

5 jede Sperrklinke uber den Vollsteg der falschen Zahnlucke ruber- 

gleitet und immer nur in die richtige, das ist ihre eigene Zahnlttcke 
einrasten kann, wodurch die Sperrklinken-Kupplung nur eine Einrast- 
Position der Sperrklinken je voile Relativ-Umdrehung der beiden 
Kupp lungs-Half ten und der beiden Teil-Kurbelwellen (3 und 4) hat; 

10 und die Sperrklinken auperdem fur den entkuppelten Zustand der 
beiden Teil-Kurbelwellen angehoben werden, wofur je Sperrklinke 
ein Anhebe-Hebel (64) mit federndem Zahn dient, der auf einer 
kurzen und im Zylinderkorper (55) gelagerten Welle mit auf der an- 
deren Seite des Zylinder-Korpers liegenden Wippe (65) befestigt ist, 

15 wobei die Wippe einerseits durch einen druckolbetatigten Kolben (66) 
und andererseits durch eine Ruckstell-Feder (67), beide im Zylinder- 
korper (55) untergebracht, beaufschlagt wird, und die Ruckstell- 
Feder (67) so stark ist, da(3 sie die Feder (63) der Sperrklinke 
uberwindet und die Sperrklinke anhebt, - jedoch bei Aktivierung 

20 der halbautomatischen Kupplung durch Druckol , das Ol durch eine 
Zwischen-Bohrung (FIG, 7) auch in den Zy Under des Wippen-Kol- 
bens (66) gelangt, der Wippen-Kolben die Ruckstel l-Feder (67) uber- 
windet und die Sperrklinke(n) (60) auf die Reibscheibe absenkt ; 

dafi die halbautomatische Kupplung (50), wie oben unter *** an- 
25 gefuhrt, auch eine Alternate v-Ausfuhrung hat, bei der die Sperr- 
klinken nur eine Efnrast-Position je zwei voile Relativ-Umdrehungen 
der beiden Kupp lungs-Half ten und Teil-Kurbelwellen (3 und 4) haben, 
was durch ein zusatzliches Planeten-Getriebe (73; 74; 75) (FIG. 14) 
mit dem Ubersetzungs-Verhaltnis 1/2 zwischen der Teil-Kurbel- 
welle (3) der Primar-Brennkraftmaschine (1) und dem Sperrad (52) 
erreicht wird; wobei das Sonnen-Zahnrad (74) des Getriebes mit 
der Teil-Kurbelw lie (4) der .Sekundar-Brennkraftmaschine (2) dreh- 
fest verbunden ist, die mindestens zwei Stuck Satelliten-Zahnrader (73) 
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des Getriebes, am Umfang gleichmaGig verteilt, an der Reibscheibe 
(52), die auch Sperrad und SatellJten-Trager ist, drehbnr befestigt 
sind, und das auftere Hohl-Zahnrad (75) des Planeten-Getriebes mit 
Hilfe des Drehschwingungs-Dampfers (71) mit der Teil-Kurbelwelle (3) 
5 der Primar-Brennkraftmaschine (1) verbunden ist; 

da|3 beim Abkupplungs-Vorgang der Sekundar-Brennkraftmaschine (2) 
von der Primar-Brennkraftmaschine (1)(F!G. 13) der ausgeschaltete 
Druckol-Schalter (25) den Oldruck in der halbautomatischen Kupp- 
lung (50) und insbesondere in den Zylindern (66 und 72) absenkt, wo- 
durch die Reibkupplung (51/52; 53; 54) gelost, und die Sperrklinken 
(60) angehoben werden. 



10 



20 



4) . Split-Motor fur Kraftfahrzeuge nach Anspruch 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet , daft die Motor-Querwelle (23)(FIG. 1; 
FIG. 2; FIG. 15 und FIG. 16) beiderseits des Motor-Blocks Wellen- 

15 Biegekupplungen mit Gummischeiben (41) oder Kreuzgelenke erhalt ; 
die Verlangerungs-Wellenstucke (42) bis zu den Karosserie-Wanden 
reichen, wo in Elastomer-Polstern eingebettete Stutzlager (44) ange- 
ordnet sind (FIG. 2), und die Polster-Fassungen fur das Einlegen 
der Treibriemen zweiteilig ausgefuhrt sind; die Stutzlager bei Motor- 
Langseinbau im Fahrzeug (FIG. 15) mittels Beschlagen am Vorderachs- 
Quertrager oder an den Karosserie-Seitenwanden, und bei Motor- 
Quereinbau im Fahrzeug (FIG. 16) an Karosserie-Querwanden oder 
an Auslegern des Motor-Blocks befestigt sind. 

5) . Split-Motor fur Kraftfahrzeuge nach Anspruch 1 bis 4, da- 
25 durch gekennzeichnet, dafe die Teil-Nockenwellen, die Zy- 

linder-Ansaugkanale und die Zylinder-Brennraume der Primar-Brenn- 
kraftmaschine und der Sekundar-Brennkraftmaschine unterschiedlich 
konstruiert sind: hierbei ist die Teil-Nockenwelle (9) oder sind die 
Teil-Nockenwellen der Primar-Brennkraftmaschine (1) fur eine mittlere 

30 Fahrgeschwindigkeit und fur eine niedrige Leerlauf-Drehzahl ausgelegt, 
und ist die Teil-Nockenwelle (10) oder sind die Teil-Nockenwellen der 
Sekundar-Brennkraftmaschine (2) fur eine hohe Fahrgeschwindigkeit 
optimiert; sind die Zylinder-Ansaugkanale der Primar-Brennkraftma- 
schine als Drall-Kanale, und die Zylinder-Ansaugkanale der Sekundar- 

35 Brennkraftmaschine als Nicht-Drallkanale ausgefuhrt; sind die Zylinder- 
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Brennraume und Kolben der Primar-Brennkraftmaschine bevorzugt 
mit Quetsch-Bereichen, und die Zylinder-Brennraume der Sekundar- 
Brennkraftmaschine bevorzugt ohne Quetsch-Bereiche ausgefuhrt ; 
daft fur die Primar-Brennkraftmaschine und die Sekundar-Brennkraft- 
5 maschine unterschiedliche Zahlen von Ladungswechsel-Ventilen je 

Brennkraftmaschinen-Zylinder vorgesehen sind, wobei z.B. jeder Zy- 
iinder der Primar-Brennkraftmaschine zwei Ventile, und jeder Zy Under 
der Sekundar-Brennkraftmaschine z.B. mehr a!s zwei Ventile erhalt; 
und dafi die Zundverstellkurven der Primar-und der Sekundar-Brenn- 
10 kraftmaschine unterschiedliche Vorzundungswinkel ergeben, mit gro- 
iieren Vorzundungswinkeln bei der Sekundar-Brennkraftmaschine als 
bei der Primar-Brennkraftmaschine. 



6). Split-Motor fur Kraftfahrzeuge nach Anspruch 1 bis 5, da- 
durch gekennzelch.net, daft zum Ausgleich der freien Krafte 

15 und der freien Kippmomente aus hin und her gehenden Triebwerks- 
Massen bei einer Ausfuhrung eines 2 + 2 = 4-Zylinder Split-Motors 
(FIG. 25), fur die Gestaltung der Kurbelwelle Kurbel-Gruppen ver- 
wendet werden, die aus zwei zuemander mit 90° versetzten Kurbeln 
bestehen (FIG. 22 und FIG. 23), wobei die TeM-Kurbel welle (3) der 

20 Primar-Brennkraftmaschine (1) eine derartige Kurbel-Gruppe umfasst, 
und die Teil-Kurbel welle (4) der Sekundar-Brennkraftmaschine (2) 
auch eine derartige Kurbel-Gruppe umfasst (FIG. 25); der Motor 
lufterdem eine zu den Teil-Kurbelwel len gegenlaufige SplTt-Ausgleichs- 
welle erster Ordnung (93; 94) erhalt, von der die Primar-Brennkraft- 

25 maschine (1) nur eine Teil-Ausgleichswelle (93) umfasst und antreibt, 
und die Sekundar-Brennkraftmaschine (2) auch nur eine Teil-Aus- 
gleichswelle (94) umfasst und antreibt; 

die Gegenmassen (91; 92) an den Teil-Kurbelwel len zum Ausgleich der 
Veien Krafte und der freien Kippmomente aus hin und her gehenden 
30 Triebwerks-Massen sind innerhalb jeder Kurbel-Gruppe zu den bei- 
den Kurbeln mit 135° versetzt (FIG. 23 und FIG* 25), d.h. inner- 
halb einer Kurbel-Gruppe liegt die Gegenmasse in der winkel- 
halbierenden Ebene zwischen den beiden Kurbel-Ebenen, aber auf 
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der anderen Seite der Kurbelwellen-Drehachse ; 

und fur den Ausgleich der freien Krafte aus hin und her gehenden 
Triebwerks-Massen innerhalb jeder Kurbel-Gruppe sind die jeweils 
paarweise zusammenwirkenden Gegenmassen an der Kurbel-Gruppe 

5 und an der Tei i-Ausgleichswelle (das ist: 91 und 101; oder 92 und 
102) gleichgerichtet (FIG. 27), wenn die beiden Kolben der jewel I i- 
gen Kurbel-Gruppe (die hier auch die beiden Kolben einer Teil- 
Brennkraftmaschine sind) von ihren oberen oder unteren Totpunkt- 
Lagen gleichweit, d.i. je 45° Kurbelwel len-Umdrehung, entfernt sind; 

10 jedes zusammenwirkende Gegenmassen-Paar (91 und 101; oder 92 und 

102) in einer gemeinsamen Ebene (die in FIG. 27 die Zeichnungs- 

Ebene ist) nebeneinander rotiert; und die erforder lichen Gegenmassen- 

Groften innerhalb jeder Kurbel-Gruppe (das ist 91 und 101; oder 92 

und 102) sich aus den zu erzeugenden Gegenkrafte -Groften erster 

15 Ordnung ergeben, die fur jede Teil-Kurbelwelle und auch fur jede 

2 

Teil-Ausgleichswelle jeweils 0,7071 m^.r.CO ; betragen, wobei fur die 

zu erzeugenden Gegenkrafte-GroRen ein Krafte-Bereich von +/- 
2 

1,0 m^.r.Co ; mitbeansprucht wird; wobei die beiden Tei l-Ausgleichs- 
wellen (93 und 94) mit 180° zueinander versetzten Gegenmassen (101 

20 und 102) synchron laufen, wenn die beiden Teil-Kurbelwellen (3 und 4) 
auch mit 180° zueinander versetzten Kurbel-Gruppen synchronisiert 
sind (FIG. 25); was bei zusammengekuppelten und synchronisierten 
Teil-Kurbelwellen einen kreuzformigen Kurbel-Stern der Gesamt- 
Kurbelwelle mit der Kurbel-Reihenfolge von: l-90°-l |-90°-l V-90°- 

25 I I 1-90°-... ergibt; wobei fur den 90° Kurbelversatz innerhalb jeder 
Kurbel-Gruppe auch der angrenzende Versatzbereich von +/- 60°, 
das ist von 30° bis 150° Kurbelversatz, und analog fur den 135° 
Gegenmassen-Versatz innerhalb jeder Kurbel-Gruppe auch der an- 
grenzende Versatzbereich von +/- 30°, das ist von 105° bis 165° 

30 Gegenmassen-Versatz, mitbeansprucht wird (FIG. 23); 

wobei die freien Krafte und die freien Kippmomente aus umlaufenden 
Triebwerks-Massen durch weitere umlaufende Gegenmassen an den 
Teil-Kurbelwellen ausgeglichen werden; und 

daft bei dieser Motor-Ausfuhrung die Auspuffkanale zweier benach- 
35 barter Zylinder, die zu einer Kurbel-Gruppe gehoren, bereits am 
Zylinderkopf-Ausgang zusammengefasst sind. 
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7). Split-Motor fur Kraftfahrzeuge nach Anspruch 1 bis 6, 
dadurch gekennzeichnet , da(3 zum Ausgleich der freien Kraf- 
te und der freien Kipprnomente aus hin und her gehenden Triebwerks- 
Massen be? einer grofteren Ausfuhrung eines 2 + 4 = 6 -Zy Under 

5 Split-Motors (FIG. 26), fur die Gestaltung der Kurbelwelle auch 

Kurbel-Gruppen verwendet werden, die aus zwei zueinander mit 90° 
versetzten Kurbeln bestehen (FIG. 22 und FIG. 23), wobei die Teil- 
Kurbelwelle (3) der Primar-Brennkraftmaschine (1) eine derartige 
Kurbel-Gruppe umfasst, und die Teil-Kurbelwelle (4) der Sekundar- 

10 Brennkraftmaschine (2) zwei darartige und zueinander mit 120° ver- 
setzten Kurbel-Gruppen umfasst (FIG. 26); der Motor aufterdem eine 
zu den Teil-Kurbelwellen gegeniaufige Split-Ausgleichswel le erster 
Ordnung (93; 94) erhalt, von der die Primar-Brennkraftmaschine (1) 
nur eine Tei l-Ausgleichswel le (93) umfasst und antreibt, und die 

15 Sekundar-Brennkraftmaschine (2) auch nur eine Teil-Ausgleichswelle 
(94) umfasst und antreibt; die Gegenmassen (91; 92; 104) an den Teil- 
Kurbelwellen zum Ausgleich der freien Krafte und der freien Kipp- 
rnomente aus hin und her gehenden Triebwerks-Massen sind innerhalb 
jeder Kurbel-Gruppe zu den beiden Kurbeln mit 135° versetzt (FIG. 

20 23 und FIG. 26), d.h. ■ innerhalb einer Kurbel-Gruppe liegt die Gegen- 
masse in der winkelhalbierenden Ebene zwischen den beiden Kurbel- 
Ebenen, aber auf der anderen Seite der Kurbelwel len-Drehachse ; 
und fur den Ausgleich der freien Krafte aus hin und her gehenden 
Triebwerks-Massen innerhalb jeder Kurbel-Gruppe sind die jeweils 

25 paarweise zusammenwirkenden Gegenmassen an der Kurbel-Gruppe 

und an der Teil-Ausgleichswelle (das ist: 91 und 101; ode r 92 und 102; 
oder 104 und 105) gleichgerichtet (FIG. 27), wenn die beiden Kolben 
der jeweiligen Kurbel-Gruppe von ihren oberen oder unteren Totpunkt- 
Lagen gleichweit, d.i. je 45° Kurbelwel len-Umdrehung, entfernt sind; 

30 jedes zusammenwirkende Gegenmassen-Paar (91 und 101; oder 92 und 102; 
oder 104 und 105) in einer gemeinsamen Ebene (die in FIG. 27 die 
Zeichnungs-Ebene ist) nebeneinander rotiert ; und die erforder lichen 
Gegenrnassen-Grofren innerhalb jeder Kurbel-Gruppe (das ist 91 und 101; 
oder 92 und 102; oder 104 und 105) sich aus den zu erzeugenden Gegen- 

35 krafte-^ enSfr Ordnung ergeben, die innerhalb jeder Kurbel-Gruppe 
an der Kurbel-Welle und auch an der Teil-Ausgleichswelle jeweils 
0,7071 m h .r.<SO ; betragen, wobei fur die zu erzeugenden Gegenl^raWe^f 
ein Krafte-Bereich von +/- l,0m h .r.G) ; mitbeansprucht wird; 
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wobei die beiden Teil-Ausgleichswellen (93 und 94) mit 120° zu- 
einander versetzten Gegenmassen (101 ; 102 und 105) synchron lau- 
fen, wenn die Teil-Kurbelwellen (3 und 4) auch mit 120° zueinander 
versetzten Kurbel-Gruppen synchronlsiert sind (FIG. 26); was bei 

5 zusammengekuppelten und synchronisierten Teil-Kurbelwellen einen 
Kurbel-Stern der Gesamt-Kurbelwelle mit der Kurbel-Reihenfofge 
von: |-90°-l I-30°-l I 1-90°- 1 V-30°-V-90°-VI-30°-. . . ergibt; 
wobei fur den 90° Kurbeiversatz innerhalb jeder Kurbel-Gruppe 
auch der angrenzende Versatzbereich von +/- 60°, das ist von 

10 30 bis 150° Kurbeiversatz, und analog fur den 135° Gegen- 
rnassenversatz innerhalb jeder Kurbel-Gruppe auch der angren- 
zende Versatzbereich von +/- 30°, das ist von 105° bis 165° 
Gegenmassenversatz , mitbeansprucht wird (FIG. 23); 
wobei die freien Krafte und die freien Kippmomente aus umlau- 

15 fenden Triebwerks-Massen durch weitere umlaufende Gegen-Massen 
an den Teil-Kurbelwellen ausgegiichen werden; und 
daft bei dieser Motor-Ausfuhrung die Auspuffkanale zweier be- 
nachbarter Zyiinder, die zu einer Kurbel-Gruppe gehoren, be- 
reits am Zylinderkopf-Ausgang zusammengefasst sind. 



20 8). Split-Motor fur Kraftfahrzeuge nach Anspruch 1 bis 7, 
dadurch g ek e nn z e i c h n e t , dap auf der Basis des Split- 
Motor-Prinzips eine ganze Motoren-Familie, bestehend aus Reihen- 
Motoren (wie: FIG. 17E und FIG. 17F; FIG. 18H; FIG. 19K; 
FIG. 20N u.s.w.), aus V-Motoren (wie: FIG. 17G; FIG. 18J; 

25 FIG. 19Lund FIG. 19M; FIG. 20P; FIG. 21 u.s.w.) und aus noch 
anderen Motorenformen , bereitgestellt wird; 

wobei einzelne Ausfuhrungsformen bei kieinen Einheiten durch 
splitten herkommlicher Motoren, und bei grofteren Einheiten durch 
zusammensetzen von herkommlichen Motoren gebildet werden, und 
30 das mit und ohne Veranderung der ursprtinglichen Zundfolge und 
der Zundabstande, und mit und ohne Hinzufugung von Ausgleichs- 
wel len ; 

wobei die Primar-Brennkraftmaschine (1) bei kieinen Einheiten nur 
einen einzigen Zyiinder (z.B. FIG. 17E), bei mittleren Einheiten 
35 zwei Zyiinder (z.B. FIG. 17F; FIG. 17G; FIG. 18H; FIG. 18J 
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und FIG. 19M), und bei grofteren Einheiten mehr als zwei Zy- 
linder (z.B. FIG. 19K; FIG. 19L u.s.w.) umfasst; wobei die 
kleinste Einheit etnes Split-Motors zwei Zylinder umfasst, dav/on 
je ein Zylinder in jeder Teil-Brennkraftmaschine, - wahrend bei 
5 grofren Split-Motor-Einheiten die Zylinderzahl unbegrenzt ist;. 

und wobei auch split-motor-spezifische Kombinationen neu einge- 
fuhrt werden z.B. FIG. 20N; FIG. 20P u.s.w. 

9). Split-Motor fur Kraftfahrzeuge nach Anspruch 1 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet, daft in Abwandlung des Anspru- 
10 ches 6, der 4 - Zy Under-Motor nach (FIG. 25) alternativ auch als 
laufruhiger Nicht-Spl it-Motor bereitgestellt wird; 

wobei die zwei Teil-Kurbelwellen (3 und 4), unter Weglassung der 
halbautomatischen Kupplung (50) und in den (in FIG. 25) gezeigten 
relativen Lagen, zu einer einteiligen Gesamt-Kurbelwel le zusammen- 

15 gefugt werden, so da3 eine Kurbelwelle mit zwei 180° zueinander 
permanent versetzten Kurbel-Gruppen entsteht, deren Kurbel- 
Gruppen aus zwei zueinander mit 90° versetzten Kurbeln bestehen 
(FIG. 22 und FIG. 23), und beide Kurbel-Gruppen zusammen einen 
kreuzformigen Kurbel-Stern (nach FIG. 25) ergeben ; 

20 und die zwei Teil-Ausgleichswellen (93 und 94) in den (in FIG. 25) 

gezeigten relativen Lagen auch zu einer einteiligen Gesamt-Ausgleichs- 
welle zusammengefugt werden, so daft eine Ausgleichswelle erster 
Ordnung mit zwei 180° zueinander permanent versetzten Gegenmassen 
(101 und 102) entsteht; 

25 die Gegenmassen (91 und 92) an der Kurbelwelle zum Ausgleich 
der freien Krafte und der freien Kippmomente aus hin und her 
gehenden Triebwerks-Massen sind innerhalb jeder Kurbel-Gruppe 
zu den beiden Kurbeln mit 135° versetzt (FIG. 23 und FIG. 25), 
d.h. innerhalb einer Kurbel-Gruppe liegt die Gegenmasse in der 

30 winkelhalbierenden Ebene zwischen den beiden Kurbel-Ebenen , aber 
auf der anderen Seite der Kurbelwellen-Drehachse ; 
und fur den Ausgleich der freien Krafte aus hin und her gehenden 
Triebwerks-Massen innerhalb jeder Kurbel-Gruppe sind die jeweils 

Blatt 15 



BNSDOCID: <DE 3522988A1_I_> 



rbert Kaniut 
.Claudius Kaniut 



Orrerweg 33, 5000 Koln 71 



Blatt 



(Fortsetzung, Anspruch 9) 



paarweise zusammenwirkenden Gegenmassen an der Kurbef-Gruppe und 
an der Ausgleichswelle (das ist: 91 und 101; oder 92 und 102) gleichge- 
richtet (FIG. 27), wenn die beiden Kolben der jeweiligen Kurbel- 
Gruppe von ihren oberen oder unteren Totpunkt-Lagen gleichweit, 
5 d.i. je 45° Kurbelwel I en-Umdrehung, entfernt sind ; jedes zusammen- 
wirkende Gegenmassen-Paar (91 und 101; oder 92 und 102) in einer ge- 
meinsamen Ebene (die in FIG. "27 die Zeichnungs-Ebene ist) neben- 
einander rotiert; und die erf order! ichen Gegenmassen-Groften inner- 
halb jeder Kurbel-Gruppe (das ist 91 und 101; oder 92 und 102) sich 



10 aus den zu erzeugenden Gegenkrafte-\ erster Ordnung ergeben, die 

innerhalb jeder Kurbel-Gruppe an der Kurbelwel le und auch an der 

2 

Ausgleichswelle jeweils 0,7071 m, . r.6> ; betragen, wobei fur die 

n 2 
zu erzeugenden Gegenkrafte^in Kraft-Bereich von +/- 1 ,0 m.. r. (O ; 



mitbeansprucht wird; wobei fur den 90 Kurbelversatz innerhalb 
15 jeder Kurbel-Gruppe auch der angrenzende Versatzbereich von +/- 60°, 
das ist von 30° bis 150° Kurbelversatz, und analog fur den 135° 
Gegenmassen-Versatz innerhalb jeder Kurbel-Gruppe auch der angren- 



massen-Versatz, mitbeansprucht wird (FIG. 23); 

20 wobei die freien Krafte und die freien Kippmomente aus umlaufenden 
Triebwerks-Massen durch weitere umlaufende Gegenmassen an der 
Kurbelwel le ausgeglichen werden; wobei die Auspuffkanale zweier be- 
nachbarter Zylinder, die zu einer Kurbel-Gruppe gehoren, bereits 
am Zyiinderkopf-Ausgang zusammengefasst sind; 

25 und wobei die nach den oben angefuhrten Krlterien gestaltete Brenn- 
kraftmaschine mit einer einteiligen Vierzyllnder-Kurbelwelle und einer 
einteiligen und zur Kurbelwel le gegenlaufigen Ausgleichswelle erster 
Ordnung als Nicht-Split-Antriebsmotor direkt genutzt wird ; - gleich- 
zeitig aber auch als 4 - Zylinder-Einheit in gro(5ere Split-Motoren 

30 als Primar-Brennkraftmaschine und/oder als Sekundar-Brennkraft- 
maschine eingebracht wird, z.B. in dea 4 + 4=8- Zylinder Split- 
Motor (nach FIG. 19K), den 4 + 6 = 10 - Zylinder Split-Motor (nach 
FIG. 20N) u.s.w., und das wieder mit Anwendung der halbautoma- 
tischen Kupplung (50) zwischen der Primar-Brennkraftmaschine und 

35 der Sekundar-Brennkraftmaschine nach den vorhergehenden Anspru- 
chen. 





zende Versatzbereich von +/- 30 , das ist von 105 bis 165 Gegen- 
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10). Split-Motor fur Kraftfahrzeuge nach Anspruch 1 bis 9, 
da dure h gekennzeichnet, da(3 zum Ausgleich der Rest-Kipp- 
momente erster Ordnung aus hin und her gehenden Triebwerks- 
Massen, die nach der Ausgleichs-Wirkung der Gegenmassen (91; 92; 

5 101; 102; 104 und 105) noch ubrig bleiben, zusatzliche Gegenmassen 
(110; 112; 114 und 116) an den vorderen und hinteren Enden der 
Teil-Kurbelwellen (3 und 4; FIG. 25; FIG, 26 und FIG. 27), und 
zusatzliche Gegenmassen (111; 113; 115 und 117) an den vorderen 
und hinteren Enden der Teil-Ausgleichswel fen (93 und 94; FIG. 25; 

10 FIG. 26 und FIG. 27) angebracht werden; 

wobei jede Teil-Kurbelwelle und jede Teil-Ausgleichswelle zwei 
zusatzliche Gegenmassen erhalt (110 und 112; 114 und 116; 111 und 
113; 115 und 117), die zueinander 180° versetzt sind; 
wobei die zusatzlichen Gegenmassen an jeder Teil-Kurbelwelle 

15 und an der mit ihr zusammenwirkenden Teil-Ausgleichswelle so ge- 
richtet sind, daft wenn die zusatzlichen Gegenmassen an den vor- 
deren Enden der Teil-Kurbelwelle und der Teil-Ausgleichswelle 
parallel nach unten weisen, die zusatzlichen Gegenmassen an den 
hinteren Enden derselben Teil-Kurbelwelle und derselben Teil-Aus- 

20 gletchswelle parallel nach oben weisen; 

wobei die Versatzwinkel der zusatzlichen Gegenmassen zu den 
ubrigen Gegenmassen der Teil-Kurbelwellen und der Teil-Ausgleichs- 
wellen, und die GrofJen der zusatzlichen Gegenmassen durch folgen- 
de Werte- gekennzeichnet sind: 

25 (a) fur die Primar-Brennkraftmaschine und die Sekundar-Brenn- 
kraftmaschine mit nur einer Kurbel-Gruppe an der Kurbel-Welle 
(FIG. 25; FIG. 26 und FIG. 27): Versatzwinkel der zusatzlichen 
Gegenmassen (110; 111; 112; und 113) zu den ubrigen Gegenmassen 
(91; 92; 101 und 102) von jeweils 90°, bei gleichzeitigdn Versatz- 

30 winkeln der zusatzlichen Gegenmassen zu den benachbarten Kurbeln 
der Kurbelwelle von jeweils 135°; wobei die zusatzlichen Gegen- 

9 *i 

massen ein Gegen-Kippmoment erster Ordnung von 0,3535 m^.r.U .a; 
an jeder Teil-Kurbelwelle und an jeder Teil-Ausgleichswelle erzeugen; 
(b) fur die Sekundar-Brennkraftmaschine mit zwei urn 120° ver- 
35 setzten Kurbel-Gruppen an der Kurbel-Welle (FIG. 26): Versatz- 
winkel der zusatzlichen Gegenmassen (114; 115; 116 und 117) zu den 
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ubrigen Gegenmassen (92; 102; 104 und 105) von jewel Is 30 , bei 

gleichzeitigen Versatzwinkeln der zusatzlichen Gegenmassen zu den 

benachbarten Kurbeln der Kurbelwelle von jeweils 165°; wobei 

die zusatzlichen Gegenmassen ein Gegen-Kippmoment erster Ordnung 

2 

5 von 0,3535 m^.r.co .a; an der Teil-Kurbeiwelle und an der Teil- 
Ausgleichswelie erzeugen ; 

(c) fur den 4-Zylinder-Motor nach Anspruch 9, mit zwei um 

180° versetzten Kurbel-Gruppen an der Kurbel-Wel le: Versatz- 

winkel der zusatzlichen Gegenmassen (110 zweimal, und 111 zwei- 

10 mal) zu den ubrigen Gegenmassen (91; 92; 101 und 102) von jeweils 

90°, bei gleichzeitigen Versatzwinkeln der zusatzlichen Gegenmassen 

zu den benachbarten Kurbeln der Kurbelwelle von jeweils 135°; 

wobei die zusatzlichen Gegenmassen ein Gegen-Kippmoment erster 

2 

Ordnung von 0,707 m^.r.CJ-.a; an der Kurbelwelle und an der 
15 Ausgleichswelle erzeugen; 

wobei fur die angefuhrten Versatzwinkel der zusatzlichen Gegen- 
massen zu den ubrigen Gegenmassen, Versatzwinkel-Bereiche von 
+/- 30° mitbeansprucht , und fur die angefuhrten zusatzlichen Gegen- 

massen-Groften bzw. fur die erzeugten Gegen-Kippmomente erster 

2 

20 Ordnung, Gegenkippmoment-GrofSenbereiche von +/- 1,0 m^.r.CJ ,a; 
mitbeansprucht werden ; 

und wobei die Teil-Ausgleichswellen (93 und 94), jede fur sich 
und beide Teil-Ausgleichswellen zusammen, doppelte Ausgleichs- 
Funktionen erfullen, indem sie sowohl fur den Ausgleich der freien 

25 Rest-Kippmomente als auch fur den Ausgleich der freien Krafte 

dienen, was hinsichtlich der Rest-Kippmomente durch die zusatzli- 
chen Gegenmassen-Paare (111 und 113; sowie 115 und 117) an den 
Enden der Teil-Ausgleichswellen, und hinsichtlich der freien Krafte 
durch die ubrigen Gegenmassen (101; 102 und 105) im Mittelbereich 

30 der Teil-Ausgleichswellen erfolgt, indem die zusatzlichen Gegen- 
massen und die ubrigen Gegenmassen in Langsrichtung der Teil- 
Ausgleichswellen und drehwinkelig zueinander versetzt sind. 
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11). Split-Motor fur Kraftfahrzeuge nach Anspruch 1 bis 10, 
dadurch gekennzeichnet , dap bei V-Split-Motoren nach 
Anspruch 8, bei denen zwei in V-Form angeordnete Zyiinder-Banke 
eine gemeinsame Kurbelwelle antreiben, der V-Winkel zwischen den 

5 Zylinder-Banken 90° betragt ; die fur diese Mot^oren gebildete grund- 
satzliche kleine Triebwerks-Einheit aus einem V-Zylinder-Paar be- 
steht, das jeweils zwei sich gegenuberliegende Zylinder in einer 
und der anderen Zylinder-Bank umfasst ; die beiden Pleuel des 
V-Zyfinder-Paares eine gemeinsame Kurbel und einen gemeinsamen 

10 Kurbel-Hub-Zapfen haben, auf dem beide Pleuel gelagert sind; 

die freien Krafte und freien Kippmomente erster Ordnung aus hin und 
her gehenden Triebwerks-Massen des V-Zylinder-Paares durch umlau- 
fende Kurbel wellen-Gegenmassen innerhalb des V-Zylinder-Paares aus- 
geglichen werden, und die Primar-Brennkraftmaschine (1) mindestens 

15 eine grundsatzliche kleine Triebwerks-Einheit, d.i. ein V-Zylinder- 
Paar umfasst; 

da3 der kleinste V-Split-Motor ein 2V + 2V = 4V-Zylinder Split-Motor 
(FIG. 17G) ist, be? dem die Primar-Brennkraftmaschine (1) und die 
Sekundar-Brennkraftmaschine (2) je ein V-Zylinder-Paar umfasst, und 
20 die Kurbel wellen-Kurbeln der beiden V-Zylinder-Paare, nach der Zu- 
sammenkupplung und Synchronisierung der beiden Teil-Kurbelwellen, 
zueinander rnit 90° versetzt sind, mit welchem relativen und standi- 
gen Versatzwinkel die zwei Kurbeln in der Gesamt-Kurbelwelle urn- 
I auf en ; 

25 daR der nachst groftere V-Spl it-Motor ein 2V + 4V = 6V- Zylinder 

Split-Motor (FIG. 18J) jst, bei dem die Primar-Brennkraftmaschine (1) 
ein V-Zylinder-Paar, und die Sekundar-Brennkraftmaschine (2) zwei 
V-Zylinder-Paare umfasst, und die Kurbelwellen-Kurbeln der drei 
V-Zylinder-Paare, nach der Zusammenkupplung und Synchronisierung 

30 der beiden Teil-Kurbelwellen, zueinander mtt 120° versetzt sind, 
mit welchen relativen und standigen Versatzwinkeln die drei Kurbeln 
in der Gesamt-Kurbelwelle umlaufen; 

da3 der nachst groRere V-Spl it-Motor ein 2V + 6V = 8V- Zylinder 
Split-Motor (FIG. 19M) ist, bei dem die Primar-Brennkraftmaschine (1) 
35 ein V-Zylinder-Paar, und die Sekundar-Brennkraftmaschine (2) 
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drei V-Zylinder-Paare umfasst, - oder daft dieser V-Split-Motor 
ein 4V + 4V = 8V-Zy Under Split-Motor (FIG. 19L) 1st, bei dem die 
Primar-Brennkraftmaschine (1) und die Sekundar-Brennkraftmaschine 
(2) je zwei V-Zylinder-Paare umfasst, die Kurbelwellen-Kurbeln der 

5 vier V-Zylinder-Paare, nach der Zusammenkupplung und Synchroni- 
sierung der beiden Teil-Kurbe!wellen, zuelnander mit 90° versetzt 
sind, wobei die erste Kurbei zur vierten Kurbel, und die zweite 
Kurbel zur dritten Kurbel jeweils 180° versetzt sind, und die Gesamt- 
Kurbelwelle einen kreuzformigen Kurbel-Stern aufweist, mit welchen 

10 relativen und standigen Versatzwinkeln die vier Kurbeln in der Ge- 
samt-Kurbelwelle umlaufen, wodurch auch die freien Krafte und freien 
Kippmomente zweiter Ordnung aus hin und her gehenden Triebwerks- 
Massen ausgegjichen werden ; und wobei am 4V + 4V = 8V - Zylinder 
Split-Motor (nach FIG. 19L) die beiden Kurbelwellen-Kurbeln der 

15 Primar-Brennkraftmaschine (1) mit einem relativen und standigen Ver- 
satzwinkel von 90° umlaufen; 

Daft fur den V-Winkel zwischen den Zylinder-Banken auch ein an- 
grenzender V-Winkel-Bereich von +/- 90°, das ist von 0° V-Winkel 
bis 180° V-Winkel mitbeansprucht, fur die Versatzwinkel zwischen 

20 den Kurbelwellen-Kurbeln auch ein angrenzender Versatzwinkel-Be- 
reich von +/- 90° mitbeansprucht, und fur die gemeinsamen Kurbel- 
Hub-Zapfen der V-Zylinder-Paare auch geteilte Kurbel-Hub-Zapfen, 
die dann zwei getrennte Kurbeln bilden, mit einem Versatzwinkel-Be- 
reich von +/- 90°, das ist von + 90° Versatzwinkel bis - 90° Ver- 

25 satzwinkel , mitbeansprucht werden ; 

und daB die freien Krafte und freien Kippmomente aus umlaufenden 
Triebwerks-Massen durch weitere umlaufende Gegenmassen an den 
Teil-Kurbelwel len ausgeglichen werden. 



12). Split-Motor fur Kraftfahrzeuge nach Anspruch 1 bis 11, 
30 dadurch g e k e n n z e i c h ne t , daft die Rollenketten-Triebe 
(11 und 12)(FiG. 1) im Teilungsberelch der beiden Teil-Brenn- 
kraftmaschinen (1 und 2) liegen, und insbesondere auf beiden Sei- 
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(Fortsetzung, Anspruch 12) 

ten und nahe an der halbautomatischen Kupplung (50) angeordnet 
sind; wobei der Rollenkett en-Trieb (11) der Primar-Brennkraftma- 
schlne (1) zwischen der Motor-Querwel ie (23) und dem vorderen 
Kurbelwel len-Haupt lager (106) der Primar-Brennkraftmaschine 

5 (FIG. 6 und FIG. 14) placiert ist, und das Schraubenrad (24) der 
Querwelle in die Kettentrieb-Ebene eintaucht, wahrend der Rol len- 
ketten-Trieb (12) der Sekundar-Brennkraftmaschine (2) zwischen 
dem hinteren Kurbelwel fen- Hauptlager (103) der Sekundar-Brenn- 
kraftmaschine und dem (scheibenformigen) Zyl inderkorper (55) der 

10 halbautomatischen Kupplung (FIG. 6 und FIG. 14) placiert ist; 
daft bei dem Roi lenketten-Trieb (11) der Primar-Brennkraftma- 
schine und bei dem Rol lenketten-Trieb (12) der Sekundar-Brenn- 
kraftmaschine (FIG. 2) jeweils die geschlossene Kettenschleife mit 
ihrer Auftenseite das antreibende Kurbelwel len-Ritzel umschlingt, 

15 und die Zahne des Kurbelwel len-Ritzels in die AuRenseite der 

Kettenschleife eingreifen, wahrend die geschlossene Kettenschleife 
mit ihrer Innenseite die Ritzel der angetriebenen Motoren-Hilfs- 
wellen umschlingt, und die Zahne der Ritzel der angetriebenen 
Motoren-Hilfswellen in die Innenseite der Kettenschleife eingreifen; 

20 und jeder Rol lenketten-Trieb, der in einer Ebene liegt, gleichzeitig 
die Ciber der Kurbelwelle liegende Teil-Nockenwel le (9; 10) oder die 
Tell-Nockenwellen, die unter der Kurbelwelle liegende Olpumpe (13; 
14) und die neben der Kurbelwelle liegende und insbesondere zur Kur- 
belwelle gegenlaufige Teil-Ausgleichswelle (93; 94) antreibt (FIG. 2); 

25 und da3 die Kettenritzel der Olpumpen (13; 14) an beiden Rol lenketten- 
Trieben (11 und 12) in Ketten-Mulden (97) placiert sind, deren Ober- 
kanten bis uber das Olniveau in der Motor-Olwanne reichen. 



13). Split-Motor fur Kraftfahrzeuge nach Anspruch 1 bis 12, 
dadurch gekennzeichnet , dafi die Primar-Brennkraftmaschine 
30 (1) und die Sekundar-Brennkraftmaschine (2) alternativ auch ein 
gemeinsames Schmierol-System haben konnen, 
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(Fortsetzung, Anspruch 13) 

wobei durch eine Verbindungsleitung (88) (FIG. 1) die Schmierol- 
Versorgung (17) der Prima r-Brennkraftmaschine mit der Schmierol- 
Versorgung (18) der Sekundar-Brennkraftmaschine verbunden wird, 
und die separate Olpumpe (14) und das separate 5l-Filter (16) 

5 der Sekundar-Brennkraftmaschine entfallen;- 

jedoch die Verbindungsleitung (88) nicht das hintere Kurbelwel len- 
Hauptlager (103) der Sekundar-Brennkraftmaschine mit Schmierol 
versorgt, weil dieses Hauptlager, wie auch bei einem fur die Se- 
kundar-Brennkraftmaschine separaten Schmierol-System, durch das 

10 vom Druckol-Schalter (25) zustrbmende Druckol geschmiert wird. 



U). Split-Motor fur Kraftfahrzeuge nach Anspruch 1 bis 13, 
dadurch gekennzeichnet , da(3 das Kuhl-System (FIG. 28), 
analog wie der Motor, auch ein Split-Kuhl-System 1st, und fur die 
Primar-Brennkraftmaschine (1) und die Sekundar-Brennkraftmaschine 
15 (2) jeweils separate Kuhl wasser-Mantel (89; 90) fur die Maschinen- 
Zylinder, separate Wasserpumpen (21; 22) und separate Zweiventil- 
Thermostaten (80; 83) umfasst ; und 

daG die Funktion des Split-Kuhl-Systems nach folgenden Gesichts- 
punkten ablauft: 

20 zur schnellen Anwarmung der Primar-Brennkraftmaschine nach ihrem 
Start dient der Thermostat (80) mit geoffnetem Ventil zur Bypass- 
Leitung (81), wobei dieses Ventil schlieBt, sobald der Anwarm- 
Vorgang beendet ist, und dadurch das zweite Ventil am Thermostat (80) 
geoffnet wird, das den Warmwasser-Strom von der Primar-Brenn- 

25 kraftmaschine in den Kuhl wasser-Mantel (90) der Sekundar-Brenn- 
kraftmaschine (2) und in die Fahrzeug-I nnenheizung (82) leitet, 
und wobei ein gebffnetes Ventil des Thermostaten (83) der Sekundar- 
Brennkraftmaschine eine direkte Ruckstromung des Wassers zur 
Wasser-Pumpe (21) der Primar-Brennkraftmaschine gestattet ; 

30 nach Anwarmung auch der Sekundar-Brennkraftmaschine schliefit 
der Thermostat (83) sein Ventil und offnet gleichzeitig sein zweites 
Ventil, das den Wasser-Kreislauf uber den Fahrzeug-Kuhler (85) 
freigibt; 
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(Fortsetzung, Anspruch 14) 

in der Saugleitung der Wasser-Pumpe (22) der Sekundar-Brennkraft- 
maschine ist ein zusatzliches Ruckfluft-Verhinderungs-Ventii (84) an- 
geordnet, das elektromagnetisch betatigt, mit der Zundstrom-Versor- 
gung (32) der Sekundar-Brennkraftmaschine (2) verbunden ist, wobei 

5 dieses Ventil den Wasser-Ruckf iufr durch die nicht arbeitende Wasser- 
Pumpe (22) verhindert, wenn der Thermostat (83) den Anwarm-Wasser- 
Strom durch den Kuhl wasser-Mantel (90) der Sekundar-Brennkraft- 
maschine unterbricht, - dagegen nach dem Anwerfen der Sekundar- 
Brennkraftmaschine den Wasser-Zustromweg zur Wasser-Pumpe (22) 

10 dieser Maschine freigibt ; aufterdem bildet die Saugleitung zur Wasser- 
Pumpe (22) mit dem RuckfluG-Verhinderungs- Ventil (84) und dem 
Zweiventil-Thermostat (83) eine eigene Schneil-Anwarm-Bypass-Leitung 
der Sekundar-Brennkraftmaschine (2), die automatisch In Funktion tritt, 
wenn die noch kalte Sekundar-Brennkraftmaschine gestartet wird; 

15 und daft der Zweiventil-Thermostat (83) der Sekundar-Brennkraft- 
maschine (2) im unteren Bereich des Kuhlwasser-Mantels (90) dieser 
Maschine, vorzugsweise in einem kleinen Gehause an der Seitenwand 
des Kuhlwasser-Mantels, angeerdnet ist; 

das thermisch reagierende Element am Thermostat (83) 

20 in das Innere des Kuhlwasser-Mantels (90) hineinragt; 

die Wasserdurchflufl-Querschnitte der Ventile des Thermostates (83) 
der Sekundar-Brennkraftmaschine mindestens doppelt so groft sind 
ais die Wasserdurchf luft-Querschnitte der Ventile des Thermostates 
(80) der Primar-Brennkraftmaschine ; und 
25 der Anwarmwasser-Strom durch den Wasser-Mantel (90) der Sekundar- 
Brennkraftmaschine von oben nach unten stromt (Pfeil "a" in FIG. 28), 
dagegen der Kuhlwasser-Strom nach dem Start der Sekundar-Brenn- 
kraftmaschine (2) durch ihren Wasser-Mantel von unten nach oben 
stromt (Pfeil "b" in FIG, 28), 
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15). Split-Motor fur Kraftfahrzeuge nach Anspruch 1 bis M 
dadurch gekennzeichnet, daf* der Split-Motor als Vier- 
takt-Brennkraftmaschine und als Zweitakt-Brennkraftmaschine be- 
reitgeste.lt wird, wobei fur Zweitakt-Hubko.ben-Brennkraftmaschinen 
5 die gleichen Kombinationen von Primar-und Sekundar-Brennkraft- 

maschinen (FIG. 17F bi«s Fir; oi\ i 

i/t bis FIG. 21), und auch die gleichen geteilten 

Kurbelwellen und Split-Ausgleichswellen (FIG. 25; FIG. 26 und 

FIG. 27) wie bei Viertakt-Hubko.ben-Brennkraftmaschinen Anwendung 

f inden ; 

10 und da3 fur Zweitakt-Brennkraftmaschinen nur die einfachere halb- 
automatische Kupplung (50)(nach FIG. 6) verwendet wird, die nach 
jeder Relativumdrehung der beiden Teil-Kurbelwellen (3 und 4), die 
Teil-Kurbelwellen zusammenkuppeft und ihre relativen Kurbelste'l lun- 
gen synchronisiert. 



-o-o-o-o-o-o-o-o-o-o- 
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SPL I T - MOTOR FUR KRAFTFAHRZEUGE 

MIT GETE ILTER KURBELWELLE UND MOTOR - QUER WELLE 
FUR HILFSGERATE - ANTRIEBE. 



EINLEITUNG 

Die Erfindung bezieht sich auf Antriebs-Brennkraftmaschinen 

wie Otto-, Diesel-und Wankel-Maschinen, die fur den Antrieb von 

Kraftfahrzeugen alier Art, und das insbesondere von Landfahrzeugen 

5 wie Stra£enfahrzeugen, Schienenfahrzeugen u.s.w. , Wasserfahr- 
zeugen und Luftfahrzeugen eingesetzt werden; und bezieht sich 
insbesondere auf Brennkraftmaschinen fur den Antrieb von StraGen- 
fahrzeugen, die zur wirksamen Reduzierung der schadlichen Abgas- 
Emissionen in zwei Teil-Brennkraftmaschinen, eine Primar-Brenn- 

10 kraftmaschine und eine Sekundar-Brennkraftmaschine, unterteiit 
(ge-splitet) sind. Beide Teil-Brennkraftmaschinen sind vollstandig 
ausgestattete Maschinen und konnen selbstandig funktionieren und 
Leistung abgeben, und die Primar-Brennkraftmaschine ist beim 
Fahrbetrieb des Kraftfahrzeuges standig im Betrieb, wie die bis- 

15 herigen Kraftfahrzeug-Maschinen, - wahrend die Sekundar-Brenn- 
kraftmaschine nur fur die Beschleunigungsfahrt oder Schnellfahrt 
automatisch gestartet und zum Fahrzeugantrieb hinzugeschaltet wird; 
- dagegen bei Langsamfahrt vom Antrieb des Kraftfahrzeuges wieder 
automatisch abgeschaltet und ganzlich gestoppt wird. Auf diese 

20 Weise wird die Menge der ausgestofienen Abgase und somit die 
Menge der schadlichen Abgas-Emissionen auf Strafienkreuzungen 
in der Stadt und bei Auto-Schlangenfahrten in der Stadt und auf 
Autobahnen im Verhaltnis der Hubvolumina der beiden Teil-Brenn- 
kraftmaschinen gesenkt und Kraftstoff gespart, und ein wirksamer 
25 Beitrag zur Reinhaltung der Luft und zur Bekampfung des Wald- 
sterbens geleisteU 
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STAND DER TECHNIK UND SEINE KRITIK 

Die vorliegende Erf induing geht vom Stand der Technik aus, der 
gegeben ist durch die nachfoigenden Veroffentlichungen: 
DE 31 08 158 A1; DE 33 05 704 A1; DE 31 33 892 A1; 
DE 30 21 835 Al; DE/WO 31 52 545 Al; DE 32 12 790 Al; 
5 DE 31 32 368 Al; DE 32 08 795 Al; DE 30 25 517 Al; 
DOS 24 55 667. 

Bei diesen Veroffentlichungen kann man zwei Gruppen unterscheiden : 

1. Brennkraftmaschinen, die eine einteilige Kurbelwelle haben, 
und be? denen nur einzelne Zylinder durch z.B. Sperrung 

10 der Kraftstoffzufuhr abgeschaitet werden, wobei aber die 

ganze Maschine ununterbrochen weiter lauft ; 

2. Brennkraftmaschinen, die mehrere separate Kurbelwellen 
haben, und bei Abschaltung einiger Zylinder auch die dazu- 
gehorigen Kurbelwellen angehalten werden. 

15 Die unter 1 genannten Maschinen sind durch zahlreiche Patentanmel- 
dungen representiert , - werden hier aber nur durch die zwei erst- 
genannten Veroffentlichungen vertreten. Die Erfinder betrachten diese 
Maschinenart als weniger vorteilhaft, und begrunden das wie folgt: 
Wenn eine Mehrzy linder-Maschine mit alien eingeschalteten Zylindern 

20 im Leerlauf arbeitet, erzeugen alle Zylinder zusammen gerade so viel 
Leistung, daft die innere Reibung uberwunden wird und die Maschine 
in Bewegung bleibt. Dafur wird eine bestlmmte Menge Kraftstoff 
x/erbraucht, aus der eine bestimmte Menge Abgase entstehen. 
- Wenn man dagegen die Halfte der Zylinder, durch Sperrung der 

25 Kraftstoffzufuhr zu diesen Zylindern, abschaltet, mussen die ver- 
bieibend arbeitenden Zylinder mehr Leistung aufbringen, und zwar 
um den gleichen Betrag mehr, wie der Fehlbetrag der abgeschal- 
teten Zylinder ausmacht, um auch wieder die innere Reibung in der 
ganzen Maschine zu uberwinden und sie in Bewegung zu halten. 

30 So muft der bei den abgeschalteten Zylindern eingesparte Kraftstoff, 
den verbleibend arbeitenden Zylindern zugesetzt werden, was 
im Resultet keine Kraftstoff-Einsparung bringt ; und die erzeugte Ab- 
gas-Menge, und die Menge der schadlichen Emissionen auch nicht re- 
duziert wird! Durchgefiihrte praktische Versuche haben das bestatigt. 
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Desha lb sehen die Erfinder nur die unter Punkt 2 genannten Ma- 
schinen fur eine Reduzierung der schadlichen Emissionen und fur 
eine Senkung des Kraftstoff-Verbrauches a Is brauchbar an, und 
mochten noch folgendes zu bedenken geben. 

5 Selbst das als "ideales" Abgas angesehene CC>2 ist fur Mensch und 
Tier zum Atmen ungeeignet. Und wenn auf einer Straftenkreuzung 
in der Stadt grofte Mengen des (auch durch die Katalysatoren er- 
zeugten) CC^ ausgeblasen werden, legt sich, wegen der doppelten 
Luftschwere dieses Gases und bei Windstille, eine erstickende 

10 Wolke auf die Strafrenkreuzung, die alien Sauerstoff nach oben 
verdrangt! So kann auch das "gute" eine unertragliche 

Umwelt-Belastung ergeben ; was zeigt, da3 zur wirksamen Redu- 
zierung der schadlichen Abgas-Emissionen nicht nur die Zusammen- 
setzung der Auto-Abgase, sondern auch die erzeugte Abgas-Menge 

15 von eminenter Bedeutung ist. Und diese Abgas-Menge kann man 
nur durch Unterteilung der Motoren senken. 

Die Idee, Verbrennungsmotoren mit mehreren Maschinensatzen zu 
verwenden, ist bekannt. 

Bei Wasserfahrzeugen ist es seit langem Usus, mehrere Brennkraft- 

20 maschinen auf eine Propellerwelle zu schalten. 

In der Luftfahrt gab es schon 1940 ein 4-motoriges Flugzeug 
(Heinkel 177), bei dem jeweils zwei nebeneinander liegende Daimler- 
Benz Motoren uber ein Sammelgetriebe auf grofte Luftschrauben ge- 
schaltet waren. Dabei konnte man mit Hilfe individueller Klauen- 

25 Kupplungen jeden Motor zuschalten oder abschalten. 

!m Fahrzeugbau gab es ?m zweiten Weltkrieg einen schweren (U.S.A.)- 
Panzer, bei dem zwei nebeneinander liegende Zweitakt-Dieselmotoren 
mittels eines Sammelgetriebes auf die Abtriebswelle geschaltet waren. 
Aufterdem gab es einen leichten (U .d.S.S.R. )- Panzer, be? dem 

30 zwei hintereinander liegende und im Fahrzeug an der Seite ange- 
ordnete Benzinmotoren auf das hinten liegende Getriebe geschaltet 
waren. 
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Die angefuhrten Veroffentlichungen werden wie folgt kommentiert : 
DE 31 33 892 A1 , schlagt fur das Zusammenkuppeln der beiden 
Kurbelwellen der Leistungseinheiten eine elektromagnetische Kupplung 
vor. Das ist mangelhaft, weil aus der Dynamik der Hubkolbenma- 

5 schinen bekannt ist, daft bei Mehrzylinder-Maschinen die Kurbeln 
der einzelnen Zylinder nach bestimmten Regeln zueinander versetzt 
sein mussen, urn einen schwingungsarmen Lauf der Gesamtmaschine 
zu erzielen. Das kann eine einfache elektromagnetische Kupplung 
nicht sicherstellen. 

10 Die gleiche Kritik muft man auch an DE 32 12 790 A1 und 
DE 31 32 368 A1 uben, die aufterdem noch ein umstandliches 
Herumleiten des Abtriebes urn den ganzen Motorblock vorschlagen, 
was ein grofies totes Gewicht ergibt ; und was offensichtlich wegen 
dem Fehlen einer kompakten Kupplung, die zwischen den Kurbel- 

15 wellen Platz hatte, entstanden ist. Aufterdem ist die Nutzung der 
Umleitwelle als Nockenwelle unrealistisch, weil gegenwartig die 
Nockenwelle fast ausschlieftlich im Zylinderkopf liegt. 
DE 30 21 835 A1 , versucht die o.a. Forderung der Dynamik von 
Mehrzylinder-Maschinen zu beriicksichtigen, und schlagt vor, - 

20 allerdings nur fur Boxer-Motoren - das Zusammenkuppeln der bei- 
den Kurbelwellen nach jeweils einer ganzzahligen Zah! von Kurbel- 
wellenumdrehungen vorzunehmen. -Das aber ist, wie gesagt, die 
Forderung der Dynamik und hierbei die Aufgabenstel lung fur die 
Kupplung. Es fehlen dagegen konkrete Angaben, wie die Kupplung 
25 im Detail auszusehen hat, urn zuverlassig und uber eine lange Le- 
bensdauer zu funktionieren. 

DE/WO 31 52 545 A1 , versucht diese Aufgabe zu losen, und schlagt 
ein umstandliches elektronisches System vor, das die Kurbelstellun- 
gen erfasst und mittels eines uber Schleifkontakte elektromagnetisch 
30 betatigten Stiftes die Kurbelwellen verbindet. Diese Kupplungsart 
durfte beim Zuschalten unangenehme Sto3e im Antriebssysten er- 
zeugen und nur von begrenzter Lebensdauer sein. Aufierdem erzeugt 
ein solcher exzentrisch zur Drehachse liegender Stift eine Desaxierung 
der beiden zusammengekuppelten Wellen. 
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DE 30 25 517 A1 , schlagt einen Drehschwingungs-Dampfer vor. 
E5n Drehschwingungs-Dampfer an zwei Wellen mit Schwungmassen 
ist auch eineForderung der Dynamik der Verbrennungskraftmaschine, 
seit langem bekannt, und erforderlich, damit das Zweiwel len-System 

5 schwingungsarm lauft. 

DE 32 08 795 A1 , schlagt fur die Verbindung der beiden Kurbel- 
wellen eine Reibkupplung vor, die auf den Punkt genau kuppeln, 
und diesen Punkt auch halten soil. Es bestehen erhebliche Zwei- 
fel, ob das technisch moglich ist; well erne Reibkupplung im zu- 

10 sammengekuppelten Zustand fast immer einen kleinen Schlupf auf- 
weist, der mit fortschreitendem Abrieb der Reibbelage auch noch 
anwachst. 

DOS 24 55 667, betrifft die freien Krafte des Kurbeltriebes, und 
wird im weiteren Verlauf der Beschreibung erwahnt. 

15 Zusammenfassend erscheinen die angefuhrten Veroffentlichungen 
zum erheblichen Teil als im Konzept und Theorle nicht ausgereift 
und in der Technologie luckenhaft, so da(i man danach ein funktio- 
nierendes Gerat kaum bauen kann. AufJerdem wurden Antriebs- 
Einheiten, bestehend aus mehreren Brennkraftmaschinen, bis jetzt 

20 nicht zielbewuRt fur die Reduzierung schadlicher Abgas-Emissionen 
konstruiert • 

AUFGABE DER ERF ! NDUNG 

Um das zu verbessern, haben sich die Erfinder die Aufgabe gestellt, 
ein praktikables, robustes, preisgunstiges und bis in die Details 
25 ausgearbeitetes System eines geteilten Antriebs-Motors fur Kraft- 
fahrzeuge zu schaffen, das als primares Ziel die multiplikative 
Reduzierung der schadlichen Abgas-Emissionen, in Zusammenwir- 
kung mit alien bekannten Emissionsminderern , hat. 
Diese Aufgabe wird erfindungsgemaft dadurch gelost, 
30 * da3 fur das periodische Zusammenkuppeln und Trennen der 

Teil-Kurbel wellen der beiden Teil-Brennkraftmaschinen eine 
halbautomatische Kupplung bereitgestel It wird, die den Kupp- 
lungs-und Trennungsvorgang auf void Fahrpedal kommende 
Steuerimpulse durchftihrt, und die au3erdem bei jeder Zu- 
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sammenkupplung der Tei l-Kurbelwel len eine automatische 
Synchronisierung der Kurbel-Stellungen der beiden Teil- 
Kurbel wel len vol Izieht ; 

* daft zur Erfullung der Forderungen der Dynamik von mehr- 
zylindrigen Brennkraftmaschinen, konkrete Angaben fur die 
Gestaltung der Gesamt-Kurbelwelle und der Teil-Kurbelwellen, 
und fur die Anordnung von Gegenmassen zur Tilgung von 
Schwingungen gemacht werden ; 

* daft fur den Antrieb der Hilfsgerate des Kraftfahrzeuges, 
die grundsatzlich von der (beim Fahrbetrieb) ununterbrochen 
arbeitenden Primar-Brennkraftmaschine angetrieben werden, 
eine neuartige Motor-Querwelle mit seitlichen Verlangerungs- 
Wellenstucken bereitgestel It wird, die eine karosseriefeste 
Montage der Hilfsgerate ermoglicht; wobei der Antrieb der 
Hilfsgerate durch die Primar-Brennkraftmaschine den Vorteil 
hat, daft auch bei langen Autobahn-Schlangenfahrten in sommer- 
licher Hitze z.B. die Klimaanlage funktionsfahig bleibt ; 

* daft fur das Kuhlsystem des Split-Motors zwe? separate 
Zylinder-Kuhlwasser-Mantel verwendet werden, die mit 
Kuhlwasser-Rohren miteinander verbunden sind und durch 
Thermostate so geschaltet werden, daft sich zuerst die Pri- 
mar-Brennkraftmaschine schnell anwarmt, danach der Warm- 
wasser-Strom von der Primar-Brennkraftmaschine die (auch 
nicht arbeitende) Sekundar-Brennkraftmaschine anwarmt und 
betriebswarm halt, und erst danach der Warmwasser-Strom 
zum Fahrzeug-Kuhler geleitet wird. 

Aufterdem werden noch die folgenden Detail-Ausfuhrungen einbezogen. 
Die Unterteilung des Split-Motors in zwei Teil-Brennkraftmaschinen 
kann zur Halfte, also in zwei Teile mit gleichen Zyl inderzahlen , 
oder in zwei Teile mit ungleichen Zylinderzahlen erfolgen, wobei 
im zweitgenannten Fall die Primar-Brennkraftmaschine die kleinere 
Zylinderzahl hat. 

Jede Teil-Brennkraftmaschine hat ihre eigene Teil-Kurbelwel le , 
eigenes Schwungrad, eigene Teil-Nockenwelle oder Teil-Nocken- 
wellen mit Antrieb, eigenes Schmierol-System, eigenes Zund-System, 
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eigenes Kuhl-System u.s.w. Ferner hat jede Teil-Brennkraftmaschine 
ihren elgenen Teil-Maschinen-Block, und beide Teil-Blocke unter- 
einander durch eine Trenn-Flanschverbindung verbunden sind; oder 
alternativ haben beide Tei l-Brennkraftmaschinen einen einteiligen 
5 gemeinsamen Maschinen-Block . Die Primar-Brennkraftmaschine ist 
(beim Langseinbau im Fahrzeug) hinten am Abtrieb zum Fahrzeug- 
Getriebe angeordnet, wahrend die Sekundar-Brennkraftmaschine 
davor iiegt und ihr Schwungrad vorn hat. Auf diese Weise begegnen 
sich im Maschinen-Block-Mittelteil das vordere Ende der Teii-Kur- 

10 belwelle der Primar-Brennkraftmaschine und das hintere Ende der 
Teil-Kurbelwelle der Sekundar-Brennkraftmaschine, wo als Ver- 
bindungselement zwischen den beiden Tei l-Kurbelwel len die halb- 
automatische Kupplung placiert ist. Bei Schliefiung der halbauto- 
matischen Kupplung wird die Leistung der Sekundar-Brennkraftma- 

15 schine uber die Teil-Kurbelwelie der Primar-Brennkraftmaschine an 
das Fahrzeug-Getriebe und weiter an die Fahrzeug-Rader geleitet. 



ZEICHNUNGS - BESCHRE t BUNG. 

Die Erfindung wird anhand der beigelegten Zeichnungen naher 

erlautert. 
20 FIG. 1 zeigt: 

* einen 2 + 2 = 4-Zylinder Split-Motor mit zweiteiligem Ma- 
schinen-Block in Seitenansicht und mit teilweise aufge- 
schnittener Block-Seitenwand ; 

* die Schmierol-Kreislaufe der beiden Teil-Brennkraftmaschinen 
25 und den elektromagnetisch betatigten Druckol-Schalter fur die 

halbautomatische Kupplung zwischen den oeicen Teil-Kurbelwellen ; 

* die Fahrpedal-Gruppe mit den dazugehorigen Elektro-Schal- 
tern und -Leitungen. 

Der Split-Motor ist in Wartestel lung vor einer Verkehrsampel ge- 
30 zeigt, mit Leerlauf der Primar-Brennkraftmaschine, dem Druckol- 
Schalter in Position M Aus n , und gestoppter Sekundar-Brennkraft- 
maschine. Beim Druck auf das Fahrpedal springt die Sekundar- 
Brennkraftmaschine an, und wird an die Primar-Brennkraftmaschine 
angekuppelt. 
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F IG » 2 ^'S 1 den Querschnitt durch den Split-Motor gemaft 
Schnittlinie A- A der FIG. 1, mit einem Rol lenkettentrieb fur 
die oben liegende Nockenwelle, die unten liegende Schmierol- 
Pumpe und die seitlich liegende gegenlaufige (Split-) Ausgleichs- 

5 welle erster Ordnung. Aufrerdem wird eine neuartige Motor- 
Querwelle fur die Hilfsgerate-Antriebe dargestellt. 
FiG * 3 zeigt den Verlauf der Drosselklappen-Offnungen bzw. die 
Ergiebigkeit der Benzin-oder Diesel-Einspritzanlagen beider Teil- 
Brennkraftmaschinen, relativ zum Pedalweg. 

10 FIG. 4 zeigt die Kmematik des Seilzuges am Drosselklappen- 
Hebel oder am Hebel der Benzin-oder Diesel-Einspritzanlage der 
Primar-Brennkraftmaschine. 

FIG - 5 ze *3 l die Kinematik des Seilzuges am Drosselklappen- 
Hebel oder am Hebel der Benzin-oder Diesel-Einspritzanlage der 

15 Sekundar-Brennkraftmaschine. 

FIG * 6 2ei 9t den halben Querschnitt durch die halbautomatische 
Kupplung zwischen den Teil-Kurbelwellen der Primar-und der 
Sekundar-Brennkraftmaschine, deren Sperrklinken nach jeder vollen 
Relativumdrehung beider Tei!-Kurbelwellen einrasten* Der Reib- 

20 kupplungs-Teil ist in geioster Position gezeichnet. 

FIG - 7 2ei 9t den Schnitt durch die Sperrklinken-Kupplung gemafl 
Schnittlinie B - B der FIG. 6 und FIG. 14, mit Darstellung nur 
einer der zwei urn 180° versetzt angeordneten Sperrklinken. 
FIG * 8 zeigt, als Ansicht »C" der FIG. 7, den abgewickelten 
25 Umfang des Sperrades, mit beiden axial spurenversetzten Sperr- 
klinken und mit einseitigen Vollstegen in den Zahnlucken des Sperr- 
rades, wodurch jede Sperrklinke nur in ihre eigene Zahnlucke 
einrasten kann. 

FIG. 9 bis FIG. 13 zeigen die Funktion der halbautomatischen 
30 Kupplung' zwischen den beiden Teil-Kurbelwellen, mit Hinzuschaltung 
und Abschaltung der Sekundar-Brennkraftmaschine und mit automati- 
scher Synchronisierung der Kurbel-Stellungen beider Teil-Kurbel- 
wellen. 
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FIG. 14 zeigt, als Alternative zu FIG. 6, den halben Querschnitt 
durch die halbautomatische Kupplung zwischen den Teil-Kurbelwellen 
der Primar-und der Sekundar-Brennkraftmaschine, deren Sperrklinken 
nach zwe? vollen Relativumdrehungen beider Teil-Kurbelwellen ein- 
5 rasten. Der Reibkupplungs-Teil ist in geloster Position gezeichnet. 
FIG. 15 zeigt die Draufsicht auf eine geoffnete Kraftfahrzeug-Mo- 
torenraum-Haube mit Langseinbau des erf indungsgemaften Split- 
Motors fur einen Hinterrad-Antrieb. 

FIG. 16 zeigt die Draufsicht auf eine geoffnete Kraftfahrzeug-Mo- 
10 torenraum-Haube mit Quereinbau des erfindungsgemafien Split- 
Motors fur einen Vorderrad-Antrieb. 

FIG. 17 bis FIG. 21 zeigt eine Split-Motoren-Familie mit Reihen- 
und V-Motoren, wobei FIG. 17 F, mit der Bezeichnung 2 + 2 = 4, 
dem Split-Motor nach FIG. 1 entspricht. Die Zahlen bedeuten: 

15 erste Zahl = Anzahl der Zy Under der Primar-Brennkraftmaschine; 
zweite Zahl = Anzahl der Zylinder der Sekundar-Brennkraftmaschine; 
dritte Zahl = Anzahl der Zylinder des gesamten Split-Motors. 
FIG. 22 zeigt ein Diagramm mit den Verlaufen freier Krafte der 
hin und her gehenden Triebwerks-Massen einer 2-Zylinder-Maschine 

20 und Kurbel-Gruppe, deren zwei Kurbeln zueinander mit 90° versetzt 
sind, und den Ausgleich dieser freien Krafte durch die in FIG. 25 
und in FIG. 26 gezeigten Gegenmassen. Die romischen Zahlen 
kennzeichnen die Zylinder, wahrend der Buchstabe "R" den Ver- 
lauf der resultierenden Krafte aus beiden Zylindern oder Kurbeln 

25 wiedergibt. Die Kurve "Q" zeigt den Verlauf der AuSgleichskrafte 
durch Gegenmassen, an der Kurbel-Gruppe und an einer gegen- 
laufigen Ausgleichswel le erster Ordnung, die den vol len Ausgleich 
ergeben. 

FIG. 23 zeigt ein Ubersichts-Diagramm zum Ausgleich der freien 
30 Krafte zweiter Ordnung innerhalb einer Kurbel-Gruppe durch Gegen- 
massen, die mit Kurbelwel len-Umdrehung umlaufen. Die Kurve "S" 
zeigt den Verlauf der freien Krafte bei variierenden Versatzwinkeln 
der beiden Kurbeln innerhalb der Kurbel-Gruppe, wobei die Null- 
Linie bei 90° Kurbel-Versatz geschnitten wird. Die Kurve "T" zeigt 
35 die veranderl iche Grofte der erforderlichen Gegenmassen. Der voile 
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Ausgleich der freien Krafte zweiter Ordnung wird nur erreicht, 
wenn die zwei Kurbeln einer Kurbel-Gruppe mit 90° zueinander 
versetzt sind, und die Gegenmasse - es ist nur die halbe Gegen- 
masse, die zweite Halfte rotiert mit der Ausgleichswel le erster 

5 Ordnung - zu den Kurbeln mit 135° versetzt sind (veranschau- 

licht in Diagramm-Mitte). Dieser Anordnung entspricht die FIG. 22. 
FIG. 24 zeigt das Berechnungs-Schema, mit dessen Hilfe die 
veranderte Zundfoige nach Trennung und wiederholter Zusammen- 
kupplung der beiden Tei l-Kurbelwel len mit einer vollen Relativ- 

10 Umdrehung bestimmt wird. F I G. 24 X ist der Ausgangszustand. 
FIG. 24 Y und FIG. 24 Z ist der Zustand nach einer vollen 
Relativ-Umdrehung. Die romischen Zahlen bezeichnen die einzel- 
nen Zylinder der Brennkraftmaschine , wobei diese Zahlenart ge- 
wahlt wurde, um eine Verwechslung mit den arabischen Teile- 

15 Zahlen zu vermeiden. Die senkrecht ubereinander stehenden Win- 
kel-Zahlen geben die Umdrehungen der Kurbelwelle an. in der 
FIG. 24 Y sind die Zylinder 111 und IV um 360° verdreht 
(verschoben) dargestellt, was schliefttich die veranderte Zund- 
folge gemap FIG. 24 Z ergibt. 

20 FIG. 25 zeigt in perspektivischer Darstellung die Kurbelwelle 
und die gegenlaufige Split-Ausgleichswel le erster Ordnung eines 
schwingungsarmen 2 + 2 = 4- Zylinder Split-Motors, wobei bei den 
Zweizy linder-Teil-Kurbelwellen der Primar-und der Sekundar- 
Brennkraftmaschine die zwei Kurbeln zueinander jeweils mit 90° 

25 versetzt sind. Die beiden Tei l-Kurbelwel len sind im zusammenge- 
kuppelten und synchronisierten Zustand gezeigt, und die darge- 
stellten Gegenmassen ergeben den vollen Ausgleich der freien 
Krafte und der freien Kippmomente aus hin und her gehenden 
Triebwerks-Massen erster und zweiter Ordnung des Gesamt-Mo- 

30 tors. Gegenmassen zum Ausgleich der freien Krafte und freien 
Kippmomente aus umlaufenden Triebwerks-Massen sind nicht ge- 
zeigt, um die Deutlichkeit der Darstellung nicht zu beeintrachtigen. 
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Der Ausgleich dieser freien Krafte und Kippmomente erfolgt in 
bekannter Weise, durch zusatzliche umiaufende Gegenmassen an 
den Teil-Kurbelwellen. Die romischen Zahlen bezeichnen wieder 
die einzelnen Zylinder des Split-Motors. Die Winkelgrad-Angaben 

5 zwischen den romischen Zahlen in der ersten Zeile sind die 
Zundabstande der einzelnen Zylinder eines Ausgangszustandes 
mit zusammengekuppelten Teil-Kurbelwellen , und die romischen 
Zahlen und Winkelgrad-Angaben in der zweiten Zeile zeigen die 
veranderte Zundfolge und deren Zundabstande nach Abschaltung 

10 der Sekundar-Brennkraftmaschine und ihrer wiederholten Zu- 
schaltung und Zusammenkupplung mit der Primar-Brennkraftma- 
schine, nach einer vollen Relativ-Umdrehung zwischen den bei- 
den Teil-Kurbelwellen des Split-Motors. 

FIG. 26 zeigt in perspektivischer Darstellung die Kurbelwelle 

15 und die gegenlaufige Split-Ausgleichswel le erster Ordnung eines 
schwingungsarmen 2 + 4 = 6 - Zylinder Split-Motors, wobei, wie 
in FIG. 25, bei der Zweizylinder-Teil-Kurbelwel le der Primar- 
Brennkraftmaschine die zwei Kurbeln zueinander mit 90° versetzt 
sind, - dagegen bei der Vierzylinder-Tei l-Kurbelwelle der Sekundar- 

20 Brennkraftmaschine zwei Zweizylinder-Kurbel-Gruppen zur Anwen- 
dung kommen, und In jeder Kurbel-Gruppe die zwei Kurbeln zuein- 
ander mit 90° versetzt sind, wahrend die zwei Kurbel-Gruppen 
zueinander mit 120° versetzt sind. Die beiden Teil-Kurbel wei len 
sind im zusammengekuppelten und synchronisierten Zustand ge- 

25 zeigt, und die dargestellten Gegenmassen ergeben den vollen 

Ausgleich der freien Krafte und der freien Kippmomente aus hin 
und her gehenden Triebwerks-Massen erster und zweiter Ordnung 
des Gesamt-Motors. Ubliche Gegenmassen zum Ausgleich der freien 
Krafte und freien Kippmomente aus umlaufenden Triebwerks-Massen 

30 sind nicht gezeigt, um die Deutlichkeit der Darstellung nicht zu 
beeintrachtigen. 



Blatt 35 



BNSDOCID: <DE 3522988A1_I_> 



rbert Kaniut 

• Claudius Kaniut 



Orrerweg 33, 5000 Koln 71 



Blatt 36r- 



3? 



3522988 



FIG, 27 zeigt eine Teil-Kurbei wel le mit einer fur die Erfin- 
dung typischen Kurbel-Gruppe und eine Teil-Ausgleichswel ie, 
bei denen fur den Ausgleich der freien Krafte aus hin und her 
gehenden Triebwerks-Massen innerhalb der Kurbel-Gruppe die 

5 paarweise zusarnmenwirkenden Gegenmassen an der Kurbel-Gruppe 
und an der Teil-Ausgleichswelle, das ist 91 und 101; oder 92 
und 102, gleichgerichtet sind, wenn die beiden Kolben der Kurbel- 
Gruppe (die in der Darstellung hintereinander liegen) von ihren 
oberen (wie gezeigt) oder unteren Totpunkt-Lagen gleichweit, 

10 d.i. je 45° Kurbelwel len-Umdrehung, entfernt sind. Jedes zu- 
sammenwirkende Gegenmassen-Paar : 91 und 101; oder 92 und 
102, rotiert nebeneinander in einer gemeinsamen Ebene, die in 
der Darstellung die Zeichnungs-Ebene ist. 

Fur den Ausgleich der freien Rest-Kippmomente erster Ordnung 
15 aus hin und her gehenden Triebwerks-Massen innerhalb der Kur- 
bel-Gruppe dienen die paarweise zusarnmenwirkenden zusatzlichen 
Gegenmassen an der Kurbelwelle und an der Teil-Ausgleichswelle, 
das ist 110 und 112, sowie 111 und 113, die in Langsrichtung 
der Wellen und zueinander 180° versetzt sind, bei gleicher 
20 Kolbenlage wie zuvor horizontal liegen, einen Versatzwinkel 

von 90 zu den ubrigen Gegenmassen, und einen Versatzwinkel 
von 135° zu den benachbarten Kurbeln der Kurbelweile aufweisen. 
Diese Anordnung ist auch in FIG. 25 und in FIG. 26 gezeigt, 
FIG. 28 zeigt das Kuhl-System des Split-Motors, wobei die 
25 ausgezogenen Pfeile den Wasserfluft beim Anwarm-Vorgang der 

Sekundar-Brennkraftmaschine durch die Primar-Brennkraftmaschine 
veranschaulichen. 



Blatt 36 



Herbert Kaniut 

Dr.Claudius Kaniut ° rre ™ e S 33, 5000 Koln 71 

Biatt ys^g 3522988 

in den Zeichnungen bezeichnen gleiche Zahlen gleiche Teile. 
Es bedeuten : 

1 . Primar-Brennkraftmaschine; 
2. Sekundar-Brennkraftmaschine; 
5 3, Teil-Kurbelwelle der Primar-Brennkraftmaschine 1; 
A. Teil-Kurbelwelle der Sekundar-Brennkraftmaschine 2; 

5. Schwungrad der Primar-Brennkraftmaschine; 

6. Schwungrad der Sekundar-Brennkraftmaschine; 

7. Zahnkranz am Schwungrad 5 fur einen herkommlichen 
. 10 Elektro-Starter; 

8. Herkommliche Fahr-Kupplung oder alternativ herkommliches 
automatisches Getriebe; 

9. Teil-Nockenwelle der Primar-Brennkraftmaschine, ausgelegt 
fur eine maftige Fahrgeschwindigkelt und eine niedrige 

15 Leerfauf-Drehzahl; 

10. Teil-Nockenwelle der Sekundar-Brennkraftmaschine, opti- 
miert fur die Schnel Ifahrt; 

11. Rollenketten-Trieb der Primar-Brennkraftmaschine 1, zwi- 
schen der Motor-Querwel le 23 und dem vorderen Kurbel- 

20 wellen-Hauptlager 106 I legend; 

12. Rollenketten-Trieb der Sekundar-Brennkraftmaschine 2, zwi- 
schen dem hinteren Kurbel wel len-Hauptlager 103 und der 
halbautomatischen Kupplung 50 liegend; 

13. Olpumpe der Primar-Brennkraftmaschine 1; 
25 14. Olpumpe der Sekundar-Brennkraftmaschine 2; 

15. OlfiJter der Primar-Brennkraftmaschine 1; 

16. Olfilter der Sekundar-Brennkraftmaschine 2; 

17. Schmierol-Versorgung der Primar-Brennkraftmaschine 1; 

18. Schmierol-Versorgung der Sekundar-Brennkraftmaschine 2; 
30 19. Zundverteiler fur 1; 

20. Zundverteiler fur 2; 
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21. Wasserpumpe fur 1 (in FIG. 2 Antriebs-Riemenscheibe fur 

diese Wasserpumpe); 

22. Wasserpumpe fur 2; 

23. Motor-Querwelle fur den Antrieb der Fahrzeug-Hilfsgerate; 
5 24. Schraubenrader-Paar fur den Antrieb der Querwelle; 

25. Druckol-Schalter, elektromagnetisch betatigt; 

26. Druckol-Schalter-Position fur Auto-Stopp vor Verkehrs- 
Ampein und fur Auto-Schlangenfahrten, mit nur laufender 
Prima r-Brennkraftmaschine; 

10 27. Druckol-Schalter-Position fur Schnellfahrt, mit laufender 
und hinzugeschalteter Sekundar-Brennkraftmaschine; 

28. Fahrpedal; 

29. Einstellbarer Abstand fur das Starten und Hinzuschalten, bzw. 
fur das Abtrennen und Stoppen der Sekundar-Brennkraftmaschine; 

15 30. Einstellschraube fur Abstand 29; 

31. Stromzufuhrung vom herkommlichen Ziindschalter; 

Stromzufuhrung zur Zundung der Sekundar-Brennkraftmaschine- 
Stromzufuhrung zur Zundung der Primar-Brennkraftmaschine; 
Schlepp-Kontakt-Geber fur das Starten und Hinzuschalten, 
bzw. Abtrennen und Stoppen der Sekundar-Brennkraftmaschine. 
Durch den hier ein-oder ausgeschalteten Stromflufl wird der 
Druckol-Schalter 25 und die Zundung 32 der Sekundar-Brenn- 
kraftmaschine ein-oder ausgeschaltet; 

Verzogerungsventil fur das LSsen der halbautomatischen Kupp- 
lung 50, bei Getriebegang-Wechsel; 

Schalter am Armaturenbrett zum dauerhaften Abschalten der 
Sekundar-Brennkraftmaschine; 

Schalterposition fur Auto-Schlangenfahrten, mit nur laufender 
Primar-Brennkraftmaschine. Auch der Start der Primar- 
Brennkraftmaschine mittels des herkommlichen E.ektro-Starters 
erfolgt mit dieser Schalterposition; 
Schalterposition fur Normalfahrt mit Stopp-und Restart-Funktion 
vor Verkehrs-Ampeln und fur Schnellfahrt, mit periodisch 
hinzu-und abgeschalteter Sekundar-Brennkraftmaschine; 
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47. 

48. 
49. 

20 

50. 



51. 

25 

52. 



30 

53. 



Seilzug vom Fahrpedal zum Vergaser oder zur Benzin-oder 
Dieseloleinspritzanlage der Primar-Brennkraftmaschine; 
Seilzug vom Fahrpedal zum Vergaser oder zur Benzin-oder 
Dieseloleinspritzanlage der Sekundar— Brennkraftmaschine; 
Wei lenbiegekuppiungen mit Gurnmischeiben oder Kreuzgelenke 
an beiden Enden der Motor-Querwel le 23; 
Ver langerungs-Wel lenstucke , verlangern beiderseiti g die 
Motor-Querwel le 23; 

Riemen-Scheiben fur den Antrieb der Hilfsgerate 46; 
Stutziager in Elastomer-Polstern. Polsterfassungen zwei- 
teilig, zum Einlegen der Treibriemen; 
Beschlag fur Stutziager 44; 

Kraftfahrzeug-Hilfsgerate, wie: Lichtmaschine , Klirnakompressor, 
Lenkhi Ifepumpe u.s.w., karosseriefest montiert und angetrie- 
ben durch die Motor-Querwel I e 23; 

Hydraul ischer Rol lenketten-Spanner mit mechanischer Ruck- 
laufsperre, separat fur Rollenketten-Triebe 11 und 12; 
Zylinderrollen-Walzlagerungen der Reibscheibe 51/52; 
Drosselklappen-Offnung und/oder Ergiebigkeit der Benzin- 
oder Dieselol-Einspritzung; 

Halbautomatische Kupplung zwischen der Tei l-Kurbel welle 3 
der Primar-Brennkraftmaschine 1 und der Tei I-Kurbel wel ie 4 
der Sekundar-Brennkraftmaschine 2; 

Reibscheibe, gehartet, der halbautomatischen Kupplung nach 
FIG. 6, die zugleich Sperrad mit zwei diametral gegenuber- 
liegenden Zahnlucken fur zwei Sperrklinken 60 ist; 
Reibscheibe, gehartet, der alternativen halbautomatischen 
Kupplung nach FIG. 14, die zugleich Sperrad mit zwei dia- 
metral gegenCiberliegenden Zahnlucken fur zwei Sperrklinken 60 
und Trager der Satel liten-Zahnrader 73 ist; 
Grower Reibring mit dicht liegenden konzentrischen Rillen 
und mit in Abstanden liegenden radialen Rillen an der Reib- 
flache, der auf seiner Peripherie und auf der zur Reibflache 
entgegenges tzter Seite einen Ringvorsatz mit innerer Hohl- 
kegelflache hat, und der z.B. aus einer Kupfer-Legierung 
gefertigt ist; 
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54. Kleiner Reibring mit dicht liegenden konzentrischen Rillen 
und mit in Abstanden liegenden radialen Rillen an der Reib- 
flache, der z.B, aus einer Kupfer-Legierung gefertigt ist; 

55 . Zy I inderkorper , scheibenformig; 

5 56- Betatigungs-Kolben, durch Druckol beaufschlagt , und mit keil- 
formigen Ausschnitten , die dem Ringvorsatz des Reibringes 53 
entsprechen; 

57. Ruckstell-Federn der Kolben 56; 

58. Druckdl-Zufuhrungsleitungen, gebohrt in der Tei l-Kurbel wel le 4; 
10 59. RLickstell-Wellenfeder des groften Reibringes 53; 

60. Sperrklinken, zwei Stuck gegenuberliegend; 

61. Gegengewichte der Sperrklinken 60; 

62. Drehzapfen fur die Sperrklinken 60, am Zyl inderkorper 55; 

63. Ruckstell-Federn der Sperrklinken 60; 

15 64. Abheb-Hebel fur Sperrklinken 60, mit federndem Zahn; 

65. Wippe und Welle zur Betatigung des Hebels 64; 

66. Zylinder und druckolbetatigter Kolben der Wippe 65; 

67. Ruckstell-Feder der Wippe 65; 

68. Vollsteg einer Zahnlucke des Sperrades 51/52; 

20 69. Vollsteg der zweiten Zahnlucke des Sperrades 51/52; 

70. Axialer Spuren-Versatz der beiden Sperrklinken 60; 

71. Drehschwingungs-Dampfer, z.B. aus Fluor-Elastomer, zwischen 
der Teii-Kurbelweile 3 der Primar-Brennkraftmaschine 1 und 
der Teil-Kurbelwelle 4 der Sekundar-Brennkraftmaschine 2; 

25 72. Mehrere radial angeordnete Zylinder; 

73. Satelliten-Zahnrader, mindestens zwei Stuck und am Umfang 
gleichmaftig verteilt; 

74. Sonnenzahnrad des Planeten-Getriebes, drehfest mit der 
Teil-Kurbelwelle 4 verbunden; 

30 75. Aufteres Hohl-Zahnrad des Planeten-Getriebes, mit Hilfe des 
Drehschwingungs-Dampfes 71 mit der Teil-Kurbelwelle 3 
drehfest verbunden; 

76. Druckol-Leitung zur halbautomatischen Kupplung 50; 

77. Verzogerungsschalter fur die Zundungs-Unterbrechung der 
35 Sekundar-Brennkraftmaschine bei Getriebegang-Wechsel ; 
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78. Trennflansch-Ebene des gemeinsamen Maschinen-Blocks, im 
Tellungsbereich der beiden Teil-Brennkraftmaschinen. Durch 
die Trennung des Blocks vxird die Montage vereinfacht und 
die Reparatur durch Austausch der Primar-oder der Sekun- 

5 dar-Brennkraftmaschine als ganze Module erleichtert; 

79. Abtriebswelle zum Getriebe des Kraftfahrzeuges; 
Zwei-Ventil-Thermostat herkommlicher Bauart, in der oberen 
Ablaufleitung der Primar-Brennkraftmaschine 1; 
Bypass-Leitung des Thermostates 80; 

10 82. Fahrzeug-lnnenheizung; 

83. Zwei-Ventil-Thermostat in der unteren Zulauf leitung der 
Sekundar-Brennkraftmaschine 2; 

84. RuckfluG-Verhinderungs-Ventil, elektromagnetisch betatigt 
und elektrisch verbunden mit der Zundung 32 der Sekundar- 

1 5 Brennkraftmaschine 2; 

85. Fahrzeug-Kiihler; 

86. Lufter; 

87. Entluftungsgefafl des Kuhlsystems; 
Alternative Verbindungsleitung, eines fur beide Teil-Brenn- 
kraftmaschinen gemeinsamen Schmierol-Systems; 
Kuhlwasser-Mantel der Primar-Brennkraftmaschine 1; 

90. Kuhlwasser-Mantel der Sekundar-Brennkraftmaschine 2; 

91 . Gegenmassen der Teil-Kurbelwelle 3 der Primar-Brennkraft- 
maschine 1, zum Ausgleich einer Halfte der freien Krafte aus 
hin und her gehenden Triebwerks-Massen (in der Beschrei- 
bung auch als "ubrige Gegenmassen" bezeichnet); 
Gegenmassen der Teil-Kurbelwelle 4 der Sekundar-Brennkraft- 
maschine 2, zum Ausgleich einer Halfte der freien Krafte aus 
hin und her gehenden Triebwerks-Massen (in der Beschrei- 
bung auch als "ubrige Gegenmassen" bezeichnet); 
Teil-Ausgleichswelle erster Ordnung der Primar-Brennkraft- 
maschine 1, die mit gleicher Drehzahl, aber entgegengesetzt 
zur Kurbelwelle lauft; 

Teil-Ausgleichswelle erster Ordnung der Sekundar-Brenn- 
kraftmaschine 2, die mit gleicher Drehzahl, aber entgegenge- 
setzt zur Kurbelwelle lauft; 
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93 und 94 zusammen: Split-Ausgleichswel le; 

95. Antriebsntzel der Teil-Ausgleichswel le 93; 

96. Antriebsritzel der Teil-Ausgleichswelie 94; 

97. Ketten-Mulde; 

5 98. Leeriaufeinstellung; 

101. Gegenmasse der Teil-Ausgleichsweile 93 der Primar-Brenn- 
kraftmaschine 1 , zum Ausgleich der zweiten Halfte der freien 
Krafte aus hin und her gehenden Triebwerks-Massen (in der 
Beschrefbung auch als "ubrige Gegenmassen" bezejchnet); 

10 102. Gegenmasse der Teil-Ausgleichsweile 94 der Sekundar-Brenn- 
kraftmaschine 2, zum Ausgleich der zweiten Halfte der freien 
Krafte aus hin und her gehenden Triebwerks-Massen (in der 
Beschreibung auch als "Gbrige Gegenmassen" bezeichnet); 
Bei arbeitenden und synchronisierten Primar-und Sekundar- 

15 Brennkraftmaschinen laufen die Tei l-Ausgieichswel len 93 und 

94 auch zueinander synchron, wobei die Gegenmassen 101 und 
102 mit 180° bzw. 120° zueinander standig versetzt sind; 
103. Hinteres Kurbelwellen-Hauptlager der Sekundar-Brennkraft- 
maschine 2; 

20 104. Gegenmassen der Teil-Kurbelwelle 4 der Sekundar-Brennkraft- 
maschine 2, zum Ausgleich einer Halfte der freien Krafte aus 
hin und her gehenden Triebwerks-Massen (in der Beschrei- 
bung auch als "ubrige Gegenmassen" bezeichnet); 

105. Gegenmasse der Teil-Ausgleichsweile 94 der Sekundar-Brenn- 
25 kraftmaschine 2, zum Ausgleich der zweiten Halfte der freien 

Krafte aus hin und her gehenden Triebwerks-Massen (in der 
Beschreibung auch als "ubrige Gegenmassen" bezeichnet); 
104 und 105 nur fur den 2 + 4 = 6-Zylinder Split-Motor nach FIG. 26; 

106. Vorderes Kurbelwellen-Hauptlager der Primar-Brennkraftmaschine; 
30 107. Kolben; 

108. Weg des Fahrpedals 28; 

110 und 112. Zwei zusatzliche Gegenmassen an den Teil-Kurbel- 
wellen 3 und 4, die nur eine Kurbel-Gruppe aufweisen, 
FIG. 25; FIG. 26 und FIG. 27, 180° zueinander versetzt, 
35 90 ^n ubrigen Gegenmassen 91 bzw. 92 versetzt, 

135 zu den benachbarten Kurbein versetzt und an den 
aufteren Kurbel-Endwangen befestigt, die zum Ausgleich der 
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freien Rest-Kippmomente erster Ordnung aus hin und her 
gehenden Triebwerks-Massen Innerhalb der Kurbel-Gruppen 
dienen; 

111 und 113. Zwei zusatzliche Gegenmassen an den Teil-Ausgleichs- 
5 wellen 93 und 94, fur Teil-Kurbel wel len , die nur eine Kurbel- 

Gruppe aufweisen, FIG* 25; FIG. 26 und FIG. 27, 180° zu- 
einander versetzt, 90° zu den ubrigen Gegenrr.assen 101 bzw. 
102 versetzt, und an den Enden der Teil-Ausgleichswel len be- 
festigt, die, zusammen mit 110 und 112, zum Ausgleich der 
10 freien Rest-Kippmomente erster Ordnung aus hin und her 

gehenden Triebwerks-Massen innerhalb der Kurbel-Gruppen 
dienen; 

114 und 116. Zwei zusatzliche Gegenmassen an der Teil-Kurbel- 

welle 4, die zwei urn 120° zueinander versetzte Kurbel- 
15 Gruppen aufweist, FIG. 26, 180° zueinander versetzt, 30° zu 

den ubrigen Gegenmassen 92 und 104 versetzt, 165° zu den 
benachbarten Kurbeln versetzt und an den aufteren Kurbel- 
Endwangen befestigt, die zum Ausgleich der freien Rest-Kipp- 
momente erster Ordnung aus hin und her gehenden Triebwerks- 
20 Massen innerhalb der beiden Kurbel-Gruppen dienen; 

115 und 117. Zwei zusatzliche Gegenmassen an der Teil-Ausgleichs- 

welle 94 in FIG. 26, fur Teil-Kurbelwellen , die zwei urn 120° 
zueinander versetzte Kurbel-Gruppen aufweisen, 180° zueinander 
versetzt, 30° zu den ubrigen Gegenmassen 102 und 105 versetzt, 
25 und an den Enden der Teil-Ausgleichswel le befestigt, die zu- 

sammen mit 114 und 116 zum Ausgleich der freien Rest-Kipp- 
momente erster Ordnung aus hin und her gehenden Triebwerks- 
Massen innerhalb der Kurbel-Gruppen dienen 

DETAILI ERTE ZEICHNUNGS - BESCHRE ! BUNG 
30 UND FUNKT ION DES SPLIT - MOTORS. 

Ein mit dem erfindungsgemaften Split-Motor ausgestattetes Fahrzeug 
wird so gefahren, wie jedes herkommliche Kraftfahrzeug. 
Der einzige Unterschied besteht in einem Schalter 36 am Armaturen- 
brett, der zwei Schaltpositionen hat : 
35 Position 38, fur die Normalfahrt mit Stopp-und Restart-Funktion, 

bei der die Primar-Brennkraftmaschine 1 standig arbeitet und 
die Sekundar-Brennkraftmaschine 2 fur jede Beschleunigungs- 
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und Schnellfahrt automatisch gestartet und als Booster-Maschine 
zum Antrieb des Fahrzeuges hinzugeschaltet wird; - dagegen 
fur jede Langsamfahrt vom Antrieb automatisch wieder abgetrennt 
und ganzlich gestoppt wird. Das geschieht auch beim Stopp 
5 vor jeder Verkehrsampel und beim Schubbetrieb; 

Position 37, fur Auto-Schlangenfahrten , bei der die Primar-Brenn- 

kraftmaschine 1 arbeitet und die Sekundar-Brennkraftmaschine 2 
ganzlich abgeschaltet ist. 

Das automatische Starten, Hinzuschalten zum Antrieb, Abschalten 
10 und Stoppen der Sekundar-Brennkraftmaschine wird ohne besonderes 
Zutun des Fahrers vom Fahrpedal 28 gesteuert, das uber einen 
Schlepp-Kontakt-Geber 34, mil Ein/Aus-Funktion, den Druckol- 
Schalter 25 fur die halbautomatische Kupplung 50 und die Zundung 32 
der Sekundar-Brennkraftmaschine 2 ein-und ausschaltet. Der Schlepp- 
15 Kontakt-Geber 34 ist in seiner Position relativ zum Pedalweg ein- 
stellbar, 29 und 30, wodurch der Start-Punkt und Stopp-Punkt der 
Sekundar-Brennkraftmaschine verandert werden kann. Der Druckol- 
Schalter 25 wird durch das Schmierol-System der Primar-Brenn- 
kraftmaschine 1 gespeist. Auf diese Weise wird erreicht, da 3 auch 
20 bei gestoppter Sekundar-Brennkraftmaschine und nicht arbeitender 
Olpumpe 14 dieser Maschine der Druckol-Schalter 25 und die halb- 
automatische Kupplung 50 mit Druckol versorgt wird. Der Druckol- 
Schalter und insbesondere sein hydraulischer Teil ist im Motor-Block, 
z.B. in der Block-Querwand des hinteren Kurbelwellen-Hauptlagers 103 
25 der Sekundar-Brennkraftmaschine untergebracht, FIG. 6 und FIG. 14, 
wahrend der elektromagnetische Teil des Druckol-Schalters auGer- 
halb des Motor-Blockes liegt. 

Beim Startvorgang der Sekundar-Brennkraftmaschine 2 gibt der Druck- 
ol -Schalter 25 einen Druckolstrom frei, der uber die Leitung 76 
30 zum hinteren Kurbelwel len-Haupt lager der stehenden Sekundar-Brenn- 
kraftmaschine, und weiter durch Kurbelwel len-Bohrungen 58 in die 
halbautomatische Kupplung 50 gelangt. 

Alternativ konnen die beiden Schmierol-Systeme der PrimSr-Brenn- 
kraftmaschine 1 und der Sekundar-Brennkraftmaschine 2 durch eine 
35 Verbindungsleitung 88 zu einem gemeinsamen SchmierSI-System zu- 
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samrnengeschlossen werden. Dann entfallt die Olpumpe 14 und das 
Olfilter 16 der Sekundar-Brennkraftmaschine. 

Die Betatigung der Fahr-Kupplung 8 und des Hand-Schaltgetriebes 
bzw. die Bedienung eines automat ischen Getriebes wird vvie bei her- 

5 kbmmlichen K raftfahrzeugen durchgefuhrt . Bei Fahrtbeginn wird der 
Split-Motor wie ublich mit dem Zundschiussel und durch einen her- 
kommlichen E lektro-Startermotor angeworfen, wobei der Schalter 36 
in Position 37 steht und nur die Primar-Brennkraftmaschine 1 durch- 
gedreht und gestartet wird; was eine vvesentlich kleinere elektrische 

10 Leistung erfordert ais gegenwartig. 

Die dynamischen E rgenschaften einer Mehrzylinder-Hubkolben-Brenn- 
kraftmaschine erfordern es, daft die einzelnen Kurbeln der Kurbel- 
welle bestimmte Versatzwinkel haben, urn die freien Krafte und die 
freien Kipp-Momente der Gesamtmaschine auszugleichen. - Das aber 
15 geht teilweise oder ganzlich verloren, wenn man eine Mehrzy linder- 
maschinen-Kurbelwelle Fn zwei Teil-Kurbei wel len unterteiit, und die 
Teil-Kurbelwellen mittets einer einFachen Reibkupplung wieder belie- 
big zusammenkuppeit . 

Will man die ursprunglichen Vorteile hinsichtlich der freien Krafte 
20 und der freien Kipp-Momente wieder vol I nutzen, mussen die beiden 
Teil-Kurbelwellen so zusammengekuppelt werden, daft ihre Kurbeln 
auch wieder die Versatzwinkel der ursprunglichen Gesamtkurbel wel le 
aufweisen. Das bedeutet, daft die Zusammenkupplung nur nach jeder 
vollen Relativumdrehung der beiden Teil-Kurbelwellen erfolgen darf; 
25 - was bei einer 4-Takt Maschine dennoch die Zundfolge ver- 

andert. Soil auch die ursprungl iche Zundfolge erhalten bleiben, 
muft die Zusammenkupplung nach zwei volien Relativumdrehungen der 
beiden Teil-Kurbelwellen erfolgen. 

Dafur ist die Synchronisierung der Kurbel-Stel lungen der beiden 
30 Teil-Kurbelwellen 3 und 4 durch die halbautomatische Kupplung 50, 
die zwischen den beiden Teil-Kurbelwellen liegt und sie ^yerbindet , 
erforderlich. 'peribdisch' 
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Die halbautomatrsche Kupplung 50, FIG. 6 bis FIG. 14, besteht aus : 
einer Reibkupplung mit Z weirichtungs-Funktion 51/52; 53; 54, 
bei der beide relativen Gleit-Richtungen , nach vorwarts und 
nach ruckwarts, genutzt werden ; 
5 ** einer Sperrklinken-Kupplung 51/52; 60, mit nur einer Einrast- 
position der Sperrklinken je voile Relatlv-Umdrehung der 
beiden Tei l-Kurbel wel len 3 und 4, 
und alternative zu ** 
*** einer Sperrklinken-Kupplung mit zusatzlichem Planeten-Getrie- 
10 be ? 3; 74; 75, mit nur einer Einrastposition der Sperrklinken 

je zwei volie Reiativ-Umdrehungen der beiden Teil-Kurbel- 
wellen 3 und 4 ; und 
**** einem Drehschwingungs-Dampfer 71. 

Die halbautomatische Kupplung 50 hat folgende Funktionen: 
15 a. Start-Durchdrehen der Sekundar-Brennkraftmaschine 2, wobei 
die Primar-Brennkraftmaschine 1 als Startermotor dient, und 
die Reibkupplung einen stoftfreien Durchdreh-Vorgang ermoglicht. 
b. Automatische Synchronisierung der Kurbel-Stellungen der beiden 
Teil-Kurbelwellen 3 und 4, und ihre Zusammenkupplung zu einer 
20 dynamisch optimal wirkenden Gesamt-Kurbelwel le. Das wird 

erfindungsgemafl auf diese Welse gelost, daft die Reibkupplung 
mit Zweirichtungs-Funktion so bemessen ist, dafi sie.fur die 
Ubertragung des Anwurf-Drehmomentes der Sekundar-Brennkraft- 
maschine 2 ausreicht, - jedoch fur die Ubertragung des Leis- 
25 tungs-Drehmomentes der arbeitenden Sekundar-Brennkraftma- 

schine unterdimensioniert ist. Dadurch rutscht die geschlossene 
Reibkupplung nach dem Anspringen der Sekundar-Brennkraft- 
maschine langsam durch (slipt), - jetzt aber mit umgekehrter 
relativer Gleit-Richtung als beim Startvorgang (!)-, was so 
lange andauert, bis die Sperrklinken 60 der Sperrklinken- 
Kupplung in ihre Zahnlucken in der Reibscheibe 51/52 einras- 
ten und die Ubertragung des Drehmomentes der arbeitenden 
Sekundar-Brennkraftmaschine ubernehmen. 

Das beendet den automatischen Synchronisierungs-Vorgang. 



30 



Blatt 46 



BNSDOCID: <DE 3522988A1_I_> 



Herbert Kaniut 

Dr. Claudius Kaniut °^rweg 33, 5000 Koln 71 

Blatt >V 3522988 

c. Abtrennung der Sekundar-Brennkraftmaschine 2 von der Pri- 
mar-Brennkraftmaschine 1, wenn die Leistung der Sekundar- 
Brennkraftmaschine nicht mehr benotigt wird, z.B. bei einem 
Zwischenaufenthalt vor einer Verkehrs-Ampel , bei einer Auto- 
5 Schlangenfahrt oder bei Schubbetrieb. 

Das Zusammenkuppeln und Trennen der beiden Tei l-Kurbelwellen und 
der Synchronisierungs-Vorgang sind in den FIG. 9 bis 13 mit vektoriefl 
dargestellten Bewegungsgrotfen veranschaul icht . Die linken Zeichnungs- 
Seiten zeigen die Reibkupplung mil Zweirichtungs-Funktion in geloster 

10 und in geschlossener Position und insbesondere_ in FIG. 10 und FIG. 11, 
durch jeweils zwei kleine Vektoren dargestellt, die relativen Zwei- 
richtungs-Gleitbewegungen zwischen der Reibscheibe 51/52 und den 
Reibringen (nur 53 gezeigt). Die rechten Zeichnungs-Seiten zeigen die 
Sperrklinken-Kupplung mit einer Sperrklinke und einem Sektor des 

15 Sperrades mit Zahnlucke. 

F 1G. 9 zeigt den Ausgangs-Zustand : 

Die Reibkupplung 51/52; ... 53 ist geiost. Die Sperrklinke 60 ist ange- 
hoben. Nur die Primar-Brennkraftmaschine 1 lauft. 
Urn die Sekundar-Brennkraftmaschine in Gang zu setzen und sie an 
20 die Primar-Brennkraftmaschine anzukuppeln, wird Druckoi in die 
Kupplungs-Zylinder 72 und 66 (hier nicht gezeigt) geleitet. 
Das bewirkt den folgenden Ablauf : 

FiG * 10 - D »e Reibkupplung 51/52; 53 schlieRt und startet die Sekun- 
dar-Brennkraftmaschine 2. Die Sperrklinke 60 wird abgesenkt, rastet 
25 aber noch nicht ein, weil die Drehgeschwindigkeit der Sekundar- 
Brennkraftmaschine 2 anfangs kleiner ist als die Drehgeschwindigkeit 
der Primar-Brennkraftmaschine 1. 

FIG. 11. Die Sekundar-Brennkraftmaschine 2 erhoht ihre Leistung und 
Drehzahl gegenuber der Primar-Brennkraftmaschine 1 , die Reibkupplung 
30 51/52; 53 rutscht durch (slipt), - jetzt aber mit umgekehrter relativer 
Gleit-Richtung als beim Startvorgang -, und die Sperrklinke 60 nahert 
sich ihrer Einrast-Position. Das ist der automatische Synchronisie- 
rungs-Vorgang beider Teil-Kurbelwel len 3 und 4. 

FiG - 12 * D » e Sperrklinke 60 hat eingerastet: die Primar-Brennkraft- 
35 maschine 1 und die Sekundar-Brennkraftmaschine 2 laufen gleich schnelL 
Dns beendet den automatischen Synchronisierungs-Vorgang. 
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Urn die Sekundar-Brennkraftmaschine 2 wieder abzukuppeln und zu 
stoppen, wird , durch Ausschalten des Druckol-Schalters 25, der 
Oldruck in den Kupplungs-Zylindern 72 und 66 abgesenkt und das 
01 in die Olvvanne der Brennkraftmaschine zuriickgefuhrt. Gleich- 
5 zeitig wird die Ziindung und/oder die Kraftstoff-Einspritzung der 
Sekundar-Brennkraftmaschine unterbrochen. Das bewirkt den folgen- 
den Ablauf: 

FIG - 13 - Die Reibkupplung 53; 51/52 wird gelost. Die Sekundar- 
Brennkraftmaschine 2 bleibt !n der Drehzahl zuriick, wodurch sich 
die Sperrklinke 60 lost. Und damit die Sperrklinke im gelosten 
Kupplungs-Zustand nicht andauernd uber die Zahnlucke auf und ab 
springt, wird sie angehoben. 

Danach liiuft die Primar-Brennkraftmaschine 1 allein weiter. 

Die Reibkupplung ist eine olbenetzte Scheibenkupplung rr.it einer 
15 mittig liegenden Reibscheibe 51/52 und zwei aufJen liegenden Reib- 
ringen 53 und 54. Der grofle Reibring 53 wird axial an die Reib- 
scheibe angepresst, wodurch sich die Reibscheibe in der Zylicler- 
rollen-Walzlagerung 48 axial verschiebt und dadurch auch mit dem 
nicht verschiebbaren kleinen Reibring 54 in Kontakt kommt. Die 
20 Anpressung des groflen Reibringes 53 erfolgt durch mehrere radial 
im Zylinderkorper 55 angeordnete Betatigungs-Kolben 56, die durch 
die Keilwirkung zwischen den Kolben-Ausschnitten und der Hohl- 
kegelflache des Ringvorsatzes des Reibringes den Reibring axial 
verschieben. Dabei bewegen sich die durch Druckbl beaufschlagten 
25 Betatigungs-Kolben radial nach auflen. Der Zylinderkorper 55 und 

die Reibringe 53 und 54 sind mit der Teil-Kurbelwelle 4 der Sekun- 
dar-Brennkraftmaschine 2 verbunden; und die Reibscheibe 51/52 wird 
von der Teil-Kurbelwelle 3 der Primar-Brennkraftmaschine 1 Uber 
den Drehschwingungs-Dampfer 71 angetrieben. 
30 In der Sperrklinken-Kupplung dient der Anhebe-Hebel 64, der liber 
eine kurze Welle und die Wippe 65 mit dem Kolben 66 und Ruckstell- 
feder 67 verbunden ist, zum Anheben der Sperrklinke(n) 60, FIG. 13 
und FIG. 7. Die Feder 67 ist so stark, da3 sie die Ruckstellfeder 63 
der Sperrklinke uberwrndet, und die Sperrklinke dauernd anhebt. 
35 Wird aber Druckol in die Kupplungs-Zylinder geleitet, gelangt das 
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Druckol durch eine Verbindungsbohrung im Zy I inderkbrper 55 auch 
unter den Kolben 66, der die Feder 67 uberwindet, und die Sperr- 
klinke(n) 60 wird(werden) auf das Sperrad 51/52 abgesenkt. 
Die beiden diametral gegenuberliegenden Sperrklinken 60 durfen nur 

5 jeweils in ihre eigene Zahnlucke am Sperrad 51/52 einrasten, vvenn 
die Bedingung erfullt werden soli, daft die Sperrkl inken-Kupplung 
nur eine Einrastposition der Sperrklinken je voile Relativ-Umdrehung 
der beiden Teil-Kurbelwel len hat. Das wird erfindungsgemaft dadurch 
erreicht, daft die beiden Sperrklinken auf zueinander axial versetzten 

10 Spuren 70 laufen, und die Zahnliicken im Sperrad abwechselndseitige 
seitliche Vollstege 68 und 69 , FIG. 8, aufweisen, so daft die Sperr- 
klinken in die falschen Zahnlucken (nach einer halben Umdrehung) 
nicht einrasten konnen, weil sie Liber die seitlichen Vollstege ruber- 
gleiten. 

15 Die bisher beschriebene halbautomatische Kupplung 50 bezog sich 

hauptsachlich auf die einfachere Kupplungs-Konstruktion nach FIG. 6, 
die nach jeder vollen Reiativ-Umdrehung der beiden Teil-Kurbel- 
wel len 3 und 4 einrastet. 

Soli die halbautomatische Kupplung dagegen - zur Erhaltung auch der 

20 ursprunglichen Zundfolge - erst nach zwei vollen Relativ-Umdrehungen 
der beiden Tei l-Kurbelwellen einrasten, ist die Konstruktion nach 
FIG. 14 erforderlich, die zusatzlich zur einfacheren Kupplungs- 
Konstruktion noch ein Planeten-Getriebe 73; 74; 75 mit einem Uber- 
setzungs-Verhaltnis 1 : 2 aufweist. Hierbei ist die Reibscheibe 52 

25 der Reibkupplung gleichzeitig Trager der Satelliten-Zahnrader 73, 
das Sonnen-Zahnrad 74 des Planeten-Getriebes '|m Ende der Teil- 
Kurbelwel le 4 drehfest befestigt, und das auftere Hohl-Zahnrad 75 
ist mit Hilfe des Drehschwingungs-Dampfers 71 mit der Teil-Kurbel- 
welle 3 drehfest verbunden. 

30 Die Funktion dieser ha Ibautomatischen Kupplung beruht darauf, daft 

bei loser Reibkupplung und gestoppter Sekundar-Brennkraftmaschine 2, 
die arbeitende Primar-Brennkraftmaschine 1 den Satelliten-Trager 73 
mit halber Drehzahl antreibt; also bei einer vollen Umdrehung der 
Teil-Kurbelwelle 3, der Satelliten-Trager nur eine halbe Umdrehung 

35 macht. Da aber der Satelliten-Trager 52 gleichzeitig auch Sperrad 
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fur die Spe-rklinken 60 ist, und die Sperrklinken nur nach einer 
vollen Relativ-Umdrehung zwischen Sperrad und Teil-Kurbel wel le 4 
einrasten, muft die Tei l-Kurbel wel le 3 hierfur zwei voile Umdre- 
hungen machen. 

5 Die halbautomatische Kupplung nach FIG. 14 mit Planeten-Getriebe 
ist aufwendiger und hat eine groftere Baulange als die elnfachere 
Kupplungs-Konstruktion nach FIG, 6. Deshalb suchten die Erfinder 
nach Moglichkeiten, die einfachere Kupplungs-Konstruktion immer 
zu verwenden, auch wenn das einige Veranderungen am Motor be- 

10 deulen wurde. 

Urn diese Moglichkeiten abzuklaren, wurde eine Studfe durchgefuhrt , 
die auch noch das Ziel verfolgte, eine grundsatzliche kleine Trieb- 
werks-Einheit fur Split-Motoren zu schaffen, die z.B. passend fur 
die Primar-Brennkraftmaschine ware, 
15 Die Ergebnisse der Studie zeigen die FIG. 22 und FIG. 23, und 
die grundsatzliche kleine Triebwerks-Einheit hat zwei Zylinder. 

Wenn man, gemaft FIG. 22, die zwei Kurbeln der herausgefundenen 
2-Zylinder-Ausfuhrung mit 90° zueinander versetzt und sie mit diesem 
festen Versetzungswinkel betreibt, entsteht aus den zwei Massen- 

20 Krafte-Kurven 11 1 11 und "11" der beiden Zylinder (nur aus hin und 

her gehenden Triebwerks-Massen) die resultierende Krafte Kurve "R" 
erster Ordnung, die einer Sinus-Kurve weitgehend gleicht. Dieser 
Kral-te-Verlauf macht es moglich, die resul tierenden Krafte durch 
zwei gegenlaufig umlaufende Gegenmassen - eine Gegenmasse an der 

25 Kurbel-Welle, jeweils mit 135° zu den beiden Kurbeln versetzt, die 
zweite Gegenmasse an einer Ausgleichswel ie erster Ordnung - zu 
kompensieren, die eine entgegenwirkende Sinus-Krafte-Kurve "Q" 
liefern; und wodurch die freien Krafte aus hin und her gehenden 
Triebwerks-Massen fast ganzfich ausgeglichen werden (die Unge- 

30 nauigkeit betragt: +/- 1,1 % fur X = 1/4; und +/- 1,6% fur X = 1/3,5 
und sie entsteht vor allem durch die Massenkrafte vierter Ordnung). 
Die erforderlichen Gegenmassen-Gro|3en ergeben sich aus den zu 
erzeugenden Gegenkrafte-\pe r r^er Ordnung, die an der Kurbel-Welle 
als auch an der Ausgleichs-Wel le jeweils 0,7071 rr^.r.CO 2 ; betragen ; 
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wobei fur die zu erzeugenden Gegenkrafte Jlucr? e ein Krafte-Bereich 

2 

von +/-1,0 m^.r.GO ; mitbeansprucht wird, weii Gegenkrafte, die 
innerhalb dieses Bereiches liegen, auch schon vorteilhafte Ergeb- 
nisse im Sinne der Erfindung liefern. Das analoge gilt fur die 

5 angefuhrten zwei Versatz-Winkel von 90° zwischen den zwe? Kurbeln 
und 135° zwischen der Gegenmasse an der Kurbei-Welie und den 
beiden Kurbeln, die Optimalwerte darstellen, FIG. 23. Fur die 
Patentanspruche werden auch hier Versatzwinkel-Bereiche mit- 
beansprucht : fur die Kurbeln untereinander +/- 60° beiderseitig 

10 des Optimalwertes, das ist von 30° bis 150° Kurbelversatz ; und 
fur die Gegenmassen relativ zu den Kurbeln und grofienordnungs- 
maRig ubereinstimmend +/- 30° beiderseitig des Optimalwertes, das 
ist von 105 bis 165° Gegenmassen-Versatz (in FIG. 23 durch 
Schrag-Schraffur verdeutlicht). 

15 Dieses Prinzip wurde fur einen erfindungsgemaften 2 + 2 = 4-Zylinder 
Split-Motor verwendet, der eine geteilte Kurbel-Welle und einejgegen- 
laufige Split-Ausgleichswel le erster Ordnung nach FIG. 25 enthalt. 
Dieser Split-Motor ist so laufruhig wie ein herkomml icher 6-Zy Un- 
der Motor, oder wie ein herkommlicher 4-Zylinder Motor mit zwei 

20 Ausgleichswelien zweiter Ordnung, z.B. nach DOS 24 55 667 (Aus- 
fuhrungsbeispiel: Porsche 944); - verwendet aber nur eine einzige 
Ausgleichswelle erster Ordnung, was wesentlich preisgunstiger ist. 

Im erfindungsgemaften 4-Zylinder Split-Motor bilden sowohl die zwei 
Kurbeln der Tei l-Kurbel wel le 3 der Primar-Brennkraftmaschine 1 

25 als auch die zwei Kurbeln der Teil-Kurbel welfe 4 der Sekundar- 
Brennkraftmaschine 2, analog zu FIG. 22 und FIG. 23, jeweils 
Kurbel-Gruppen, von denen jede Gruppe aus zwei zueinander mit 
90 versetzten Kurbeln besteht. Die in FIG. 25 dargestel Iten Gegen- 
massen, 91 und 92 an den Teil-Kurbel wel len, jeweils 135° zu den 

30 Kurbeln versetzt, und die Gegenmassen 101 und 102 an der Split- 
Ausgleichswel le , 180° zueinander versetzt, ergeben den Ausgleich 
der freien Krafte und der freien Kippmomente aus hin und her gehen- 
den Triebwerks-Massen, wenn gemafi FIG. 27 innerhalb jeder Kur- 
bel-Gruppe die jeweils paarweise zusarnmenwirkenden Gegenmassen 

35 an der Kurbel-Gruppe und an der dazugehorigen Teil-Ausgleichswel le, 
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das ist 91 und 101; oder 92 und 102, gleichgerichtet sind, und wenn 
die beiden Kolben der jeweiligen Kurbel-Gruppe von ihren oberen 
oder unteren Totpunkt-Lagen gleichweit, d.i. je 45° Kurbelwel len- 
Umdrehung, entfernt sind; wahrend jedes zusammenwirkende Gegen- 
5 massen-Paar, 91 und 101; oder 92 und 102, in einer gemeinsamen 

Ebene (die in FIG. 27 die Zeichnungs-Ebene ist) nebeneinander ro- 
tiert. Der dazugehorige Kurbelstern der Gesamt-Kurbelwelle hat die 
Kreuzform, FIG. 25, und die Kurbel-Reihenfolge ist: I - 90°- 1 I -90°- 



-IV-90°-lll-90°-... Die innerhalb jeder Kurbel-Gruppe mit 90° 



10 



versetzten Kurbeln liefern auch noch einen weiteren Vorteil, namlich 
eine Drehkraft-Kurve mft nur kleinen wechselnden Massen-Drehkraf- 
ten, so daR nur die wechselnden Drehkrafte aus Gasdruck ubrig 
bieiben. Aufrerdem konnen die Auspuff-Kanale zweier benachbarter 
Zylinder, die zu einer Kurbel-Gruppe gehoren, bereits am Zyiinder- 
15 kopf-Ausgang zusammengefasst , und die Auspuffgase ohne Leistungs- 
verfust jeweils mit einem gemeinsamen Auspuffrohr abgeleitet wen- 
den. Dadurch entfallen die schweren gufteisernen Auspuff-Kollek- 
toren, was Gewicht spart. 

Dieser 4-Zylinder Split-Motor ist besonders fur die Verwendung 
20 der einfacheren und kurzeren Ausfuhrung der halbautomatischen 

Kupplung 50 nach FIG. 6 konstruiert. Seine Zundabstande sind et- 
was ungleichmafJig und betragen: 270°- 180°- 90°- 180°-; und nach 
Trennung und wiederholter Zusammenkupplung der beiden Teil-Kurbel- 
wellen mit einer vollen Relativ-Umdrehung: 180°- 270°- 180°- 90°-; 
25 was zundabstandsma3ig das gleiche ist*. Zur Berechnung der Zund- 
abstande und der zweier lei Zundfolge dient das Rechnungs-Schema 
nach FIG. 24. Die entstehenden Zundabstands-Unterschiede betragen: 
beim Leerlauf mit 600 U/Min.+/- 1/40 Sek. , und bei Vollast mit 
6000 U/Min. nur noch +/- 1/400 Sek., was bei diesen hohen Drehzah- 
30 len untergeht und nicht wahrgenommen wird. - Weit bedeutender , we- 
gen der hohen Drehzahlen, ist dagegen der Massen-Ausgleich, der 
bei diesem Motor sehr gut ist, und der einen gerauscharmen Lauf 
ergeben durfte. Die etwas ungleichen Zundabstande konnen sogar 



* Die gleichen Zund-bzw. Arbeitsspiel-Abstande wurden seinerzeit 
von Dampfmaschinen und insbesondere von Dampf lokomotiven uber- 
nornmen, wo sie fur ein gesichertes Anfahren uneriasslich waren. 

Blatt 52 



ra^SDOCID: <DE 3522988A1 J_> 



Herbert Kaniut X -,-> cnnn , , „ 

Dr.Claudius Kaniut Orrerweg 33 , 5000 Koln 71 



Biatt «-S>f 352298 8 



von Vorteil sein, weil sie im drehelastischen Ant riebssy tern 

des Kraftfahrzeuges der Entstehung von Drehschwingungs-Resonanzen 
entgegenwi rken . 

Die 4-Zylinder Motoren-Ausfuhrung mit kreuzformigem Kurbel-Stern 
5 nach FIG. 25 wird auch fur laufruhige Nicht-Split-Motoren bereit- 
gestellt. Dafur werden die zwei Teil-Kurbelwellen 3 und 4, und die 
zwei Teil-Ausgleichswellen 93 und 94, in den in FIG. 25 gezeigten 
relativen Lagen und ohne der halbautomatischen Kupplung 50, perma- 
nent zu einer einteiligen Kurbelwelle und zu einer einteiligen Aus- 
10 gleichswelle erster Ordnung zusammengefugt . 

Diese 4-Zy Under Maschine kann auch wieder in groftere Split-Motoren 
als laufruhige Teil-Brennkraftmaschine eingebracht werden, wie z,B. 
in die Split-Motoren 4 + 4 = 8 nach FIG. 19K; 4 + 6 = 10 nach FIG. 20 N 
u.s.w., und das wieder mit Anwendung der halbautomatischen Kupp- 
15 lung 50 zwischen der Primar-Brennkraftmaschine und der Sekundar- 
Brennkraftmaschine nach den vorhergehenden Ausfuhrungen in der 
Beschreibung. 

Das gleiche Prinzip, der in jeder Kurbel-Gruppe mit 90° zueinander 
versetzten zwei Kurbeln und des Ausgleiches der freien Krafte und 

20 der freien Kippmomente aus hin und her gehenden Triebwerks- 

Massen mit Hilfe einer gegenlauf igen Ausgleichswelle erster Ordnung, 
kann man auch fur grofiere laufruhige Split-Motoren verwenden, die 
besonders fur den Gebrauch der einfacheren und kurzeren Ausfuh- 
rung der halbautomatischen Kupplung 50 nach FIG. 6 geeignet sind. 

25 Das zeigt fur einen 2 + 4 = 6-Zylinder Split-Motor die FIG. 26. 
Diese 6-Zylinder. Ausfuhrung ist besonders preisgunstig, weil sie 
aus einer gegenwartigen Produktions - 4 - Zy i inder-Maschine als 
Sekundar-Brennkraftmaschine und einer hinzugefugten 2 - Zylinder 
Primar-Brennkraftmaschine zusammengesteflt werden kann. Bei der 

30 4 - Zy I inder-Maschine wird die Kurbelwelle nach dem oben angefu+iten 
2 - Zylinder 90 - Kurbelversetzungs-Prinzip in jeder Kurbel-Gruppe, 
die aber zwei zueinander mit 120° versetzte Kurbel-Gruppen umfasst, 
modifiziert. Die hinzugefugte 2 - Zylinder Primar-Brennkraftmaschine 
erhalt eine Teil-Kurbelwelle mit einer solchen Kurbel-Gruppe (wie 

35 zuvor der 2 + 2 = 4-Zyl?nder Split-Motor). 
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Nach der Zusammenkupplung der beiden Teil-Kurbelwellen 3 und 4 
und Synchronisierung ihrer Kurbel stellungen, laufen die dann zu- 
sammen drei 90°- Kurbel-Versetzungs-Gruppen mit gegenseitigen 
Versatzwinkeln von 120° urn. Ebenfalls mit gegenseitigen Versatz- 
5 winkeln von 120° laufen auch die Gegenmassen 101; 102 und 105 der 
Split-Ausgleichswellen93 und 94 erster Ordnung urn. Hierbei sind 
gemaG FIG. 27 innerhalb jeder Kurbel-Gruppe die jeweils paarweise 
zusammenwirkenden Gegenmassen an der Kurbel-Gruppe und an der 
dazugehbrigen Teil-Ausgleichswelle, das ist: 91 und 101; oder 92 und 
102; oder 104 und 105; glei chgerichtet, wenn die beiden Kolben der 
jeweiligen Kurbel-Gruppe von ihren oberen oder unteren Totpunkt- 
Lagen gleichweit, d.i. je 45° Kurbelwellen-Umdrehung, entfernt sind; 
wahrend jedes zusammenwirkende Gegenmassen-Paar: 91 und 101; oder 
92 und 102; oder 104 und 105; in einer gemei nsamen Ebene, die in 
15 FIG. 27 die Zeichnungs-Ebene ist, nebeneinander rotiert. Den dazu- 
gehbrigen Kurbel stern der Gesamt-Kurbelwel le zeigt FIG. 26, und 
die Kurbel-Reihenfolge ist: I - 90°- 1 1 - 30°- I I I - 90°- I V - 30°- V - 
-90 -VI -30°-... FIG. 26 zeigt auch die Zundabstande und die 
zweierlei Zundfolge. Auch bei diesem Split-Motor kann man ohne Ver- 
luste die Auspuffkanale zweier benachbarter Zylinder, die zu einer 
Kurbel-Gruppe gehoren, schon beim Zylinderkopf-Ausgang zusammen- 
fassen, wodurch schwere gufteiserne Auspuff-Kollektoren entfallen. 

Die bisher beschriebenen Gegenmassen: 91; 92; 101; 102; 104 und 105; 
-auch als "ubrige Gegenmassen" bezeichnet -, gleichen zwar die 
25 freien Krafte erster und zweiter Ordnung, die freien Kipp-Momente 
zweiter Ordnung und zum gro(3en Teil auch die freien Kipp-Momente 
erster Ordnung aus hin und her gehenden Triebwerks-Massen des 
Gesamtmotors aus. - Sie reichen aber nicht aus, urn die Kipp- 
Momente erster Ordnung des Teil-Motors und des Gesamt-Motors 
30 ganzlich auszugleichen, weil diese Gegenmassen in Ebenen rotie- 
ren, die jeweils zwischen zwei Kurbeln und somit neben den Kur- 
beln einer Kurbel-Gruppe liegen, was Rest-Kippmomente ergibt. 
Urn auch diese Rest-Kippmomente erster Ordnung auszugleichen, 
werden zusatzliche Gegenmassen: 110; 112; 1 14 und 116; an den 
35 vorderen und hinteren Enden der Teil-Kurbelwellen 3 und 4, 
FIG. 25; FIG. 26 und FIG. 27, und zusatzliche Gegenmassen: 



20 
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111; 113; 115 und 117; an den vorderen und hinteren Enden der 
Teii-Ausgleichswellen 93 und 94, FIG, 25; FIG. 26 und FIG, 27 
angebracht* Jede Teil-Kurbelwel le und jede Teil-Ausgleichswel le 
erhalt zwei zusatzliche Gegenmassen, die zueinander 180° versetzt 
sind ; und die aufterdem an jeder Teil-Kurbelwel le und an der 
mit ihr zusammenwirkenden Teil-Ausgleichswel le so gerichtet sind, 
daf3 wenn die zusatzlichen Gegenmassen an den vorderen Enden 
der Teil-Kurbelwel le und der Tei I— Ausgleichswel le parallel nach 
unten weisen, die zusatzlichen Gegenmassen an den hinteren Enden 
derselben Tel l-Kurbel wel le und derselben Teil-Ausgleichswel le 
parallel nach oben weisen. 

Die Versatzwinkel der zusatzlichen Gegenmassen zu den ubrigen 
Gegenmassen an den Teil-Kurbelwel len und an den Teil-Ausgleichs- 
wel len und die Massen-Groften der zusatzlichen Gegenmassen war- 
den unter Berucksichtigung einer Ausgleichswelle erster Ordnung 
fur jede Teil-Brennkraftmaschine gesondert berechnet. 
Das ergibt die folgenden Werte: 

(a) fur die Prima r-Brennkraftmaschine 1 und fur die Sekundar- 
Brennkraftmaschlne mit jeweils nur einer Kurbel-Gruppe an 
der Kurbel-Welle, nach FIG. 25; FIG. 26 und FIG. 27, 
Versatzwinkel der zusatzlichen Gegenmassen zu den ubrigen 
Gegenmassen von jeweils 90°, bei gleichzeitigen Versatzwin- 
keln der zusatzlichen Gegenmassen zu den benachbarten 
Kurbeln der Kurbel-Welle von jeweils 135°, wobei die zu- 
satzlichen Gegenmassen ein Gegen-Kippmoment erster Ordnung 

2 

von 0,3535 m^. r. CO .a ; an jeder Teil-Kurbelwelle und an 
jeder Teil-Ausgleichswel le erzeugen; 

(b) fur die Sekundar-Brennkraftmaschine 2 mit zwei urn 120° ver- 
setzten Kurbel-Gruppen an der Kurbel-Welle, FIG. 26, Ver- 
satzwinkel der zusatzlichen Gegenmassen zu den ubrigen Ge- 
genmassen von jeweils 30°, bei gleichzeitigen Versatzwinkeln 
der zusatzlichen Gegenmassen zu den benachbarten Kurbeln 
der Kurbel-Welle von jeweils 165°, wobei die zusatzlichen 

Gegnmassen ein Gegen-Kippmoment erster Ordnung von 
2 

0,3535 m h .r. W .a ; an der Teil-Kurbelwel le und an der Teil- 
Ausgleichswel le erzeugen; 
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(c) fur den 4-Zylinder Motor nach Anspruch 9, mit zwei urn 180° 
versetzten Kurbei-Gruppen an der Kurbel-Wel le, Versatzwinkei 
der zusatzlichen Gegenmassen zu den ubrigen Gegenmassen 
von jewells 90°, bei gleichzeitigen Versatzwinkeln der zu- 
5 satzlichen Gegenmassen zu den benachbarten Kurbeln der 

Kurbel-Wel le von jeweils 135°, wobel die zusatzlichen Gegen- 
massen ein Gegen-Kippmoment erster Ordnung von 
2 

0,707 m^.r.oj .a ; an der Kurbelwelle und an der Aus- 

gleichswelle erzeugen. 

10 Fur die angefuhrten Versatzwinkei der zusatzlichen Gegenmassen 

zu den ubrigen Gegenmassen werden Versatzwinkel-Bereiche von 

+/- 30 °> un <3 fur die Massen-Groften der zusatzlichen Gegenmassen 

bzw, fur die angefuhrten Groften der erzeugten Gegen-Kippmomente 

erster Ordnung werden Gegen-Kippmoment-GrofSenbereiche von 
2 

15 +/_ l,0m^.r.<a .a ; mitbeansprucht , weil auch die angrenzenden 
Bereiche der angefuhrten Versatzwinkei und Gegenmassen-Groften 
schon vorteilhafte Ergebnisse im Sinne der Erfindung liefern. 
Aufterdem wlrd eine erf indungsgemafre doppelte Ausgleichs-Funktion 
der Teil-Ausgleichswellen, jede fur sich und beide Teii-Ausgleichs- 

20 wellen zusammen, beansprucht. Die doppelte Ausgleichs-Funktion 
betrifft den Ausgleich der freien Kippmomente, was durch die zu- 
satzlichen Gegenmassen-Paare an den Enden der Teii-Ausgleichs- 
wellen, und den Ausgleich der freien Krafte, was durch die ubrigen 
Gegenmassen im mittleren Bereich der Teil-Ausgleichswellen erfolgt. 

25 Die doppelte Ausgleichs-Funktion wird dadurch ermoglicht, daft die 
zusatzlichen Gegenmassen und die ubrigen Gegenmassen in Langs- 
richtung der Teil-Ausgleichswellen und drehwinkelig zueinander ver- 
setzt sind. 

Was den Ausgleich der freien Kipp-Momente im allgemeinen betrifft, 
30 bleiben bei nur arbeitender Primar-Brennkraftmaschine unausgeglichen 
o Nickmomente erster Ordnung urn die Kurbelwel len-Drehachse , 

hervorgerufen durch die exzentrische Lage der Teil-Ausgleichs- 

wel le; 

o Kippmomente zweiter Ordnung urn die Motor-Querachse. 
35 Beide Kippmoment-Arten sind weniger bedeutend und sie erzeugen 
auch nur kleine Schwingungen des Motorblocks, weil: 
o die Masse der hin und her gehenden Triebwerksteile der 
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Primar-Brennkraftmaschine im Verhaltnis zur Masse des Gesamt- 

Motors klein ist, und 
o die Primar-Brennkraftmaschine als Einzel-Maschine arbeitend, 

uberwiegend nur mit maftigen Drehzahlen lauft; z.B. in einer 
5 sich langsam fortbewegenden Autobahn-Auto-Schiange. - 

Demgegenuber lauft der erfindungsgemaRe Split-Motor mit hohen Dreh- 
zahlen meistens nur als Gesamtmotor; und dann slnd die freien Krafte 
und die freien Kippmomente erster und zweiter Ordnung ausgeglichen. 

Auf der Basis des erfindungsgemaften Split-Motor-Prinzips kann eine 

10 ganze Motoren-Fami lie gebildet werden, die aus Reihen-Motoren nach 
FIG. 17E und FIG. 17F; FIG. 18H; FIG. 19K; FIG. 20N u.s.w, aus 
V-Motoren nach FIG. 17G; FIG. 18J; FIG. 19L und FIG. 19M; FIG. 20P; 
FIG. 21 u.s.w. , und aus noch anderen Motorenformen besteht. Dabei 
umfasst die Primar-Brennkraftmaschine bei kleinen Einheiten einen 

15 einzigen Zylinder, FIG. 17E; bei mittleren Einheiten zwei Zylinder, 
FIG. 17F; FIG. 17G; FIG. 18H; FIG. 18J und FIG. 19M, und bei 
grofteren Einheiten zwei und mehr Zylinder. Die Zwei-Zylinder- 
Ausfuhrung durfte bei Straftenfahrzeugen, insbesondere in warmen 
Landern, Vorteile bieten, weil die Primar-Brennkraftmaschine fast 

20 alle Fahrzeug-Hilfsgerate 46 antreibt, was mit Klima-Kompressor 

10KW. und mehr ausmachen kann. In der Split-Motoren-Familie wer- 
den einzelne Ausfuhrungs-Formen bei kleinen Einheiten durch spliten 
herkommlicher Motoren, und groftere Einheiten durch zusammensetzen 
von herkommlichen Motoren gebildet, und das mit und ohne Verande- 

25 rung der ursprungl ichen Ziindfolge und der Zundabstande, und mit 
und ohne Hinzufugung von Ausgleichswel len. Die kleinste Einheit 
eines Split-Motors umfasst zwei Zylinder, davon je ein Zylinder in 
jeder Te? l-Brennkraftmaschine, - wahrend bei groften Split-Motor- 
Einheiten die Zylinderzahl unbegrenzt ist. So ist die in FIG. 21 ge- 

30 zeigte Einheit 6V + 6V = 12V nicht die grofite Ausfuhrungs-Form , son- 
dern es konnen z.B. auch noch Split-Motoren 6V + 12V = 18V u.s.w., 
z.B. fur Lokomotiv-Antriebe, Schiffs-Antriebe und andere Antriebe, 
und auch noch groftere Einheiten zusammengesetzt werden. Auch 
konnen split-motor-spezifische Kombinationen neu geschaffen werden, 

35 z.B. nach FIG. 20N oder FIG. 20P. 
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Bei V-Split-Motoren, bei denen zwei in V~Form angeordnete Zylin- 
der-Banke eine gemeinsame Kurbelwelle antrei ben, betragt der 
V-Winkei zwischen den Zy linder-Banken 90°. Auch fur diese Split- 
Motoren kann man die einfachere und kurzere Ausfuhrungsform der 

5 halbautomatischen Kupplung 50 nach FIG, 6 verwenden; und auch fur 
diese Split-Motoren wird, insbesondere fur die Primar-Brennkraft- 
maschine, eine grundsatzl iche kleine Triebwerks-Elheit gebildet, die 
aus einem V-Zylinder-Paar besteht, das jeweils zwei sich gegenuber- 
fiegende Zylinder in einer und der anderen Zylinder-Bank umfasst. 

10 Die beiden Pleuel des V-Zy linder-Paares haben eine gemeinsame 

Kurbel wel len-Kurbet und einen gemei nsamen Kurbel-Hub-Zapfen, auf 
dem sie gelagert sind. Die freien Krafte und freien Kippmomente 
erster Ordnung aus hin und her gehenden Triebwerks-Massen des 
V-Zylinder-Paares werden durch umlaufende Kurbel wel len-Gegenmassen 

15 innerhalb des V-Zy linder-Paares ausgegl ichen, weshalb eine Aus- 
gleichswelle erster Ordnung bei V-Split-Motoren nicht erforderlich 
ist * 

Der kleinste V-Spl it-Motor ist ein 2V + 2V = 4 V-Zy Under Split-Motor 
nach FIG. 17G, bei dem die Primar-Brennkraftmaschine und die 

20 Sekundar-Brennkraftmaschine je ein V-Zylinder-Paar umfasst. Bei 

dieser Maschine sind die Kurbel wel len-Kurbeln der beiden V-Zylinder- 
Paare, nach der Zusammenkupplung und Synchronisierung der beiden 
Teil-Kurbelwellen, zueinander 90° versetzt, mit welchem relativen 
und standigen Versatzwinkel die zwei Kurbeln in der Gesamt-Kurbel- 

25 welle umlaufen. 

Ein grofterer V-Spl it-Motor ist ein 2V + 4V = 6V-Zylinder Split- 
Motor nach FIG. 18J, bei dem die Primar-Brennkraftmaschine ein 
V-Zylinder-Paar, und die Sekundar-Brennkraft maschine zwei V-Zy- 
linder-Paare umfasst. Die Kurbel wel len-Kurbeln der drei V-Zylinder- 

30 Paare sind nach der Zusammenkupplung und Synchronisierung der 
beiden Teil-Kurbelwellen zueinander 120° versetzt, mit welchen re- 
lativen und standigen Versatzwinkeln die drei Kurbeln in der Ge- 
samt-Kurbel welle umlaufen. 

Die beiden oben beschriebenen V-Split-Motoren weisen aber unausge- 
35 glichene Kippmomente zweiter Ordnung in der horizontalen Ebene 
auf, wofur weiche Motoren-Lagerungen vorteilhaft sein durften. 
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- In dieser Hinsicht sind die Reihen-Split-Motoren gleicher Zylin- 
derzahl mit Split-Ausgleichswel len erster Ordnung im Vorteil, weil 
sie sowohl die Kippmomente erster ais auch zweiter Ordnung aus- 
gleichen. 

5 Erst die 8-Zylinder V-Split-Motoren , 2V + 6V = 8V nach FIG. 19M 
und 4V + 4V = 8V nach FIG. 19L, sind beim Gesamtmotor-Betrieb 
hinsichtlich der freien Krafte und der freien Kippmomente aus hin 
und her gehenden Triebwerks-Massen erster und zweiter Ordnung 
ausgeglichen , indem die vier Kurbeln der Gesamt-Kurbelwel le, nach 

10 Zusammenkupplung und Synchroni si erung der beiden Teil-Kurbel- 
wellen, einen kreuzformigen Kurbelstern bilden. Dabei sind die ein- 
zelnen Kurbeln zueinander 90° versetzt, und die erste Kurbel zur 
vierten Kurbel, als auch die zweite Kurbel zur dritten Kurbel je- 
weils 180° versetzt. Bei der Primar-Brennkraftmaschine des 

15 4V + 4V = 8V-Zyli nder Split-Motors sind die zwe? Kurbeln 90° zu- 
einander versetzt. Das ergibt, wie auch bei der Primar-Brennkraft- 
maschine des 2V + 6V = 8V-Zy Under Split-Motors - und bei nur ar- t 
beitender Primar-Brennkraftmaschine - unausgeglichene freie Krafte 
bzw. freie Kippmomente zweiter Ordnung, Aber, da bei nur arbei- 

20 tender Primar-Brennkraftmaschine die Drehzahlen meistens klein, 
und auch die hin und her gehenden Massen der Primar-Brennkraft- 
maschine relativ zur Masse des Gesamt-Motors klein sind, wirken 
sich die unausgeglichenen Krafte und Kippmomente zwei ter Ordnung 
nicht besonders aus. 

25 Fur den V-Winkel von 90° zwischen den Zyl inder-Banken wird ein 
V-Winkel-Bereich von +/- 90°, das ist von 0° V-Winkel bis 180° 
V-Winkel mitbeansprucht , weil auch diese V-Wtnkel vorteilhafte Er- 
gebnisse im Sinne der Erfindung liefern. Das gleiche gilt fur die 
Versatz-Winkel zwischen den Kurbelwellen-Kurbeln , fur die ebenfalls 

30 Versatzwinkel-Bereiche von +/- 90° mitbeansprucht werden; und auch 
fur die gemeinsamen Kurbel— Hub-Zapfen eines V-Zy linder-Paares. 
Der gemeinsame Kurbel-Hub-Zapfen eines V-Zylinder-Paares wird 
geteilt ausgefuhrt, und die dann zwei Hub-Zapfen auf zwei getrennten 
Kurbelwellen-Kurbeln angeordnet. Auch fur diese getrennten Hub- 

35 Zapfen und Kurbeln wird ein Versatzwinkel-Bereich von +/- 90°, 

7 
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das ist von + 90° bis - 90° mitbeansprucht . 

Schlieftlich sei angefuhrt, daft die freien Krafte und die freien 
Kipp-Momente aus umlaufenden Triebwerks-Massen der V-Split- 
Motoren, durch weitere umlaufende Gegenmassen an den Teil-Kurbel- 
5 wellen ausgeglichen werden. 

In das Kraftfahrzeug kann der erfindungsgemafie Split-Motor in Langs- 
richtung, FIG* 15, mit z.B. Hinterradantrieb, oder in Querrichtung, 
FIG. 16, mit z.B. Vorderradantrieb, eingebaut werden. Beim Langs- 
einbau liegt die Fahrkupplung 8 und das Getriebe bzw. das automa- 
tische Getriebe, wie herkommlich, hinter dem Split-Motor. Beim 
Quereinbau liegt das Getriebe bzw. das automatische Getriebe, je 
nach Lange des Split-Motors und Breite des Kraftfahrzeuges, ent- 
weder neben, oder hinter dem Split-Motor. 

Die Teil-Nockenwellen, die Zylinder-Ansaugkanale und die Zylinder- 
15 Brennraume der Primar-und der Sekundar-Brennkraftmaschine sind 
unterschiedlich konstruiert. Hierbei ist die Teil-Nockenwelle 9 oder 
sind die Teil-Nockenwel len der Primar-Brennkraftmaschine 1 fur eine 
mitt! ere Fahrgeschwindigkeit und fur eine niedrige Leerlaufdrehzahl 
ausgelegt, und haben z.B. kleine Steuerzeiten-Uberschneidungen ; 
20 und ist die Teil-Nockenwelle 10 oder sind die Teil-Nockenwellen 
der Sekundar-Brennkraftmaschine 2 fur eine hohe Fahrgeschwindig- 
keit optimiert, und weisen z.B. grofie Steuerzeiten-Uberschneidun- 
gen auf. Durch diese unterschiedliche Gestaltung der Teil-Nocken- 
wellen erhait der Split-Motor mit einfachen Mitteln die Eigenschaften 
einer Brennkraftmaschine mit veranderlichen Steuerzeiten, ohne den 
dafur sonst erforderlichen komplizierten und teuren Verstel l-Mecha- 
nismus zu benotigen. Sodann sind die Zylinder-Ansaugkanale der 
Primar-Brennkraftmaschine als Drall-Kanale ausgefuhrt, die schon 
bei kleiner Masehinen-Drehzahl ?m Brennraum einen erhohten Drall 
30 und Turbulenz erzeugen, wodurch die Verbrennung magerer Luft- 

Kraftstoff-Gemische begunstigt wird wahrend die Zylinder-Ansaug- 
kanale der Sekundar-Brennkraftmaschine, zur Begunstigung einer 
hohen Leistung bei hohen Drehzahlen, Nicht-Dral l-Kanale sind. 
Ferner weisen die Brennraume und die Kolben der Primar-Brenn- 
35 kraftmaschine bevorzugt Quetschbereiche auf, die schon bei kleinen 
Maschinen-Drehzahlen eine erhohte Turbulenz erzeugen ;- wahrend 
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die Brennraume der Sekundar-Brennkraftmaschine bevorzugt ohne 
Que/tschbereichen ausgefuhrt sind. 

Auch sind fur die Tei l-Brennkraftmaschinen des Split-Motors unter- 
schiedliche Zahlen von Ladungswechsel-Ventilen je Brennkraftmaschi- 
nen-Zyiinder vorgesehen. So erhalt z.B. die Primar-Brennkraft- 
maschine je Zylinder zwei Ventile, wahrend die Sekundar-Brenn- 
kraftmaschine z.B, je Zylinder mit drei oder vier Ventilen ausge- 
rustet wird. Dadurch wird insbesondere der hoheren Leistung bei 
hoher Drehzahl der Sekundar-Brennkraftmaschine Rechnung getragen. 
Aber auch die Primar-Brennkraftmaschine kann je Zylinder mit mehr 
als zwei Ventilen bestuckt sein. 

Schlieftlich erhalten die beiden Teil-Brennkraftmaschinen unterschied- 
liche Zundverstell-Kurven, die bei der Sekundar-Brennkraftmaschine 
grofrere Vorzundungswinkel als bei der Primar-Brennkraftmaschine 
ergeben. 

Die Rollenketten-Triebe 11 und 12, der Primar-und der Sekundar- 
Brennkraftmaschine FIG. 1; FIG. 2; FIG. 6 und FIG. 14, sind im 
Tei lungsbereich der beiden Tei l-Brennkraftmaschinen 1 und 2, und 
insbesondere auf beiden Seiten und nahe an der halbautomatischen 
Kupplung 50 angeordnet. Die Kettentriebe erhalten in den Zylinder- 
Kopfen der Teil-Brennkraft maschinen Untersetzungs-Getriebe, die 
aus Zahnradern oder aus weiteren Rollenketten-Trieben bestehen, 
die die Teil-Nockenwel len 9 und 10 antreiben. Die Rollenketten-Triebe 
11 und 12 konnen die Teil-Nockenwellen 9 und 10 aber auch direkt 
und ohne Untersetzungs-Getriebe antreiben, was grbftere Ketten- 

ritzel auf den Teil-Nockenwellen ergibt. 

Bei den Rollenketten-Trieben 11 und 12 umschlingen jeweils die ge- 
schlossenen Kettenschleifen mit ihren Auftenseiten die antreibenden 
Kurbelwel len-Ritzel , und die Zahne der Kurbel wel len-Ritzel greifen 
in die Auftenseiten der Kettenschleifen ein wahrend die geschlos- 
senen Kettenschleifen mit ihren Innenseiten die Ritzel der angetrie- 
benen Motoren-Hilfswellen umschlingen, und die Zahne der Ritzel 
der angetriebenen Motoren-Hilfswellen in die Innenseiten der 
Kettenschleifen eingreifen. Auf diese Weise kann jeder Rol lenketten- 
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Trieb, der nur in einer Ebene liegt, gleichzeitig die uber der 
Kurbelwelle liegende Teil-Nockenwelle 9; 10, oder die Teil- No- 
ckenwellen, die unter der Kurbelwelle liegende Olpumpe 13; 14 
und auch noch die neben der Kurbelwelle liegende, und zur Kurbel- 

5 wefle gegenlaufige, Teil-Ausgleichswel le 93; 94, FIG* 2, antreiben. 
Die Kettenritzel der Olpumpen 13; 14, sind in Ketten-Mulden 97 
placiert, deren Oberkan-<ten bis uber das Olniveau in der Motor- 
Olwanne reichen. Die Ketten-Mulden hindern die RoNenketten daran, 
Luftbiasen in das Olbad hineinzuziehen; damit die Luftblasen nicht 

10 durch das Ol-Ansaugsieb in die Druckoi-Systeme der Brennkraftma- 
schinen gelangen. 

Die Kraftfahrzeug-Hilfsgerate 46, wie Lichtmaschine, Lenkhiifepumpe, 
Klimakompressor u.s.w. werden von der Primar-Brennkraftmaschine 1 
uber eine besondere Motor-Querwel le 23 angetrieben, die mit Hilfe 

15 eines Schraubenrader-Paares 24 mit der Teii-Kurbefwelle 3 verbun- 
den ist. Die Motor-Querwel le tritt beiderseitig aus den Motorblock- 
Seitenwanden aus, ist in den Block-Seitenwanden gelagert, steht 
aus den Lagerstellen nur kurz heraus, und ist mittels Wellen- 
Biegekupplungen oder Kreuzgelenken 41 und Verlangerungs-Wel ien- 

20 stucken 42 nach aufien bis zu den Karosserie-Wanden verlangert, 
wo Treibriemen-Scheiben 21 ; 43, direkt an der Motor-Querwel I e 
oder an den Verlangerungs-Wel lenstucken 42, FIG. 2; FIG* 15 und 
FIG. 16, fur den Antrieb der Hilfsgerate angeordnet sind. Die Ver- 
iangerungs-Wellenstucke sind in Stutzlagern 44, die in Elastomer- 

25 Polstern eingebettet sind, abgestutzt, damit sie fur die Motorblock- 
Bewegungen nachgiebig sind. Die Polster-Fassungen sind aufterdem 
zweiteilig ausgefuhrt, urn das Einlegen der Treibriemen zu den 
Hilfsgeraten zu erleichtern* Bei Langseinbau des Split-Motors in das 
Fahrzeug, FIG. 15, sind die Stutzlager mit Hilfe von Beschlagen 45 

30 entweder am Vorderachs-Quertrager oder an den Karosserie-Seiten- 
wanden befestigt. Bei Quereinbau des Split-Motors in das Fahrzeug, 
FIG. 16, sind die Stutzlager an den Karosserie-Querwanden oder 
an Auslegern des Motor-Blockes befestigt. 
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Die Hilfsgerate 46 des Kraftfahrzeuges sind in beiden Einbaufallen 
des Split-Motors karosseriefest montiert, was einfache Zuieitungen 
(kabel und Schlauche) zu den Hilfsgeraten moglich macht, und Ge- 
wichtsersparnisse durch Wegfall der bisher ublichen und schweren 
5 Gerate— Befestigungen am schwingenden Motorblock ergtbt.. Beim 

Split-Motor-Langseinbau, FIG. 15, sind die Hilfsgerate an den Fahr- 
zeug-Seitenwanden, und beim Split-Motor— Quereinbau, FIG. 16, uber- 
wiegend an der hinteren Fahrzeug-Querwand befestigt. 

Das Kuhlsystem des Split-Motors FIG. 28 ist auch ein Split-Kuhl- 

10 system, und sieht fur die Primar-Brennkraftmaschine 1 und die 

Sekundar-Brennkraftmaschine 2 separate Kuhlwasser-Mantel 89 und 90 
fur die Maschinen-Zy Under , separate Wasserpumpen 21 und 22, und 
separate 2-Ventil-Thermostaten 80 und 83 vor. Mit diesen Geraten 
ist das Kuhlsystem so geschaltet, daft nach dem Start der Primar- 

15 Brennkraftmaschine sich zuerst diese Maschine mit dem Kuhlwasser- 
Mantel 89 uber eine auf herkommliche Weise thermostatisch 80 ge- 
regelte Bypass-Leltung 81 schnell anwarmt. Danach wird der Warm- 
wasser-Strom der Primar-Brennkraftmaschine 1 in den Kuhlwasser- 
Mantel 90 der nicht arbeitenden Sekundar-Brennkraftmaschine 2 und 

20 in die Fahrzeug-lnnenheizung 82 geleitet, um auch die Sekundar- 
Brennkraftmaschine schnell anzuwarmen. Dieser zweite Anwarm- 
Vorgang wird durch den Thermostaten 83 geregelt, der die Durch- 
stromung des Kuhlwasser-Mantel s 90 von oben nach unten, Pfeil "a" 
in FIG. 28, bewirkt und unterbricht, sobald die nicht arbeitende 

25 Sekundar-Brennkraftmaschine 2 betriebswarm ist. An der Saugleitung 
der Wasserpumpe 22 der Sekundar-Brennkraftmaschine 2 ist ein 
elektromagnetisch betatigtes Ruckf luft-Verhinderungs-Ventil 84 ange- 
ordnet, das nach dem Unterbrechen des Wasserstromes durch den 
Thermostaten 83 eine Uberhitzung der Primar-Brennkraftmaschine, 

30 und auch der Sekundar-Brennkraftmaschine, auf dem RuckfiufJweg 

uber die stehende Wasserpumpe 22 der Sekundar-Brennkraftmaschine 
verhindert. Der oben beschriebene Anwarm-und Warmhalte-Vorgang 
wird so lange aurecht erhalten, wie die Sekundar-Brennkraftmaschine 
nicht arbeitet, damit sie jederzeit betriebswarm und einsatzbereit ist. 
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Wenn der Thermostat 83 die Durchstromung des Kuhlwasser-Man- 
tels 90 unterbricht, gibt er gleichzeitig rnit seinem zweften Ventil 
den Kuhlwasser-Weg Liber den Fahrzeug-Kuhler 85 frei. 
Das elektromagnetisch betatigte Ruckf luft-Verhinderungs-Ventil 84 ist 

5 mit der Zundstrom-Versorgung 32 der Sekundar-Brennkraftmaschine 2 
verbunden, wodurch die Kuhlwasser-Saugleitung geoffnet wird, sobald 
die Sekundar-Brennkraftmaschine anspringt. Danach durchstromt das 
Kuhlwasser den Kuhlwasser-Mantel 90 der Sekundar-Brennkraftma- 
schine von unten nach oben, Pfeil "b M in FIG, 28. 

10 Daruberhinaus bildet die Saugleitung der Wasserpumpe 22 zusammen 
mit dem 2-Venti l-Thermostat 83 eine eigene Anwarm-Bypass-Leitung 
fur die Sekundar-Brennkraftmaschine 2, die automatisch in Funktion 
tritt, wenn die noch nicht warme Sekundar-Brennkraftmaschine ge- 
startet wird (befm s.g. "Kavalierstart"). 

15 Das Gehause fur den Thermostat 83 ist an der unteren Seitenwand 
des Kuhlwasser-Mantel s 90 der Sekundar-Brennkraftmaschine 2 ange- 
bracht, und das thermisch reagierende (z.B. Wachs-) Thermostat- 
Element ragt in das Innere des Kuhlwasser-Mantels hinein. 

Der erfindungsgemafie Split-Motor ist fur Hubkolben-Brennkraftmaschi- 
20 nen geeignet, die nach dem Otto-Verfahren oder nach dem Diesel- 
Verfahren arbeiten. Dabei wird er als Viertakt-Brennkraftmaschine 
und als Zweitakt-Brennkraftmaschine bereitgestellt . Fur Zweitakt- 
Hubkolben- Brennkraftmaschinen finden die gleichen Kombinationen von 
Primar-und Sekundar-Brennkraftmaschinen, FIG, 17E bis FIG. 21, 
25 und auch die gleichen geteilten Kurbelwellen und Split-Ausgleichs- 
wellen, FIG. 25; FIG. 26 und FIG. 27, wie bei Viertakt-Hubkolben- 
Brennkraftmaschinen Anwendung, wodurch auch der Ausgleich der 
freien Krafte und der freien Kippmomente ganzlich dem Ausgleich 
der Viertakt-Hubkolben-Brennkraftmaschine entspricht. 
30 Fur Zweitakt-Brennkraftmaschinen wird nur die einfachere halbauto- 
matische Kupplung 50 nach FIG. 6 verwendet, die nach jeder Relativ- 
umdrehung der beiden Tei l-Kurbelwel len 3 und 4, die Teil-Kurbel- 
wellen zusammenkuppelt und ihre relativen Kurbelstel lungen synchro- 
nisiert. 
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Der erfindungsgemafte Split-Motor kann aber auch a Is Wankel-Kreis- 
kolben-Brennkraftmaschine Anwendung finden, wobei die Primar- 
Brennkraftmaschine und die Sekundar-Brennkraftmaschine mindestens 
je einen Kreiskolben mit Gehause-Einheit umfassen. 
Schiieftlich kann der Split-Motor auch in Mix-Bauweise hergestellt 
werden, d.h. aus einer Otto-Teil-Brennkraftmaschine und einer 
Diesel-Tel l-Brennkraftmaschine bestehen, oder aus einer Hubkolben- 
Teil-Brennkraftmaschine und einer Kreiskolben-Tei l-Brennkraft- 
maschine zusammengebaut sein. 

Der erfindungsgemafte Split-Motor kann mit alien bekannten Motoren- 
bau-Varianten, wie z.B. 4-Ventilern, Turbo-Auf ladung, Einspritz- 
anlagen u.s.w., als auch mit alien bekannten Emissionsschutz- 
Systemen einschlieBlich der Katalysatoren kombiniert werden. Bei 
diesen Kombinationen wird durch das Split-Motor-Verfahren die 
ausgestoftene Abgasmenge und damit die Menge der von den be- 
kannten Schutz-Systemen noch ubrig gebliebenen schadlichen Emis- 
sionen auf StraRenkreuzungen in der Stadt und bei Autobahn-Schlan- 
genfahrten noch einmal auf etwa die Halfte reduziert. Das ergibt 
eine mutiiplikative Verminderung der schadlichen Emissionen und 
spart zusatzlich Kraftstoff. 

So kann der Split -Motor einen wesent lichen Beitrag zur Rein- 
haltung der Luft in den Stadten, zur Bekampfung des Waldsterbens 
und zur Senkung des Kraftstoff-Verbrauches liefern. 
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